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Verein für Eisenbahnkunde. 
MITTHEILUNGEN 

aus der 

Tagesliteratur des Eisenbahnwesens. 



1893. JANUAR — FEBRUAR. Heft 1. 



/. PahNprofekfe. Vorarheiien. 

Das Projekt der elektrischen Bahn zwischen Wien 
und Budapest Elektr. Zlschr. lb92. Heft 4^. 
S. 646, 

Auszug eines im Wiener Inj^enicur- und Architektcnverein 

gehaltenen Vortraj^es durch den Inirt-nieur Hui^o Klistier, wonach 
der Üim der 240 km lani^en Strecke IJo— 140 Millionen Gulden 
kosten würde, während nur auf einen jilhrlichen Verkehr von 
2<X)O0O Fahrgästen gerechnet werden könne. Doch glaubt der 
Vortrafifende , dafs sich thatsächlich ftir einzelne sehr freqnentirte 
Verkeil! ^strecken die Baukosten auf den normalen Aufwand tilr 
Lokomotivbahnen reduziren liefsen und man bei elektrischem be- 
triebe aut diesen eine Fahrgeschwindigkeit von 150 km pro Stunde 
würde erzielen können. 

Berechnung d«r maximalen Fahrgeschwindigkeit auf 
elektrischen Eisenbahnen. Von Int^-^en. J. Krämer. 
Lehrer für Klektrotechaik. Elektr. Zisclir. 1^92, 

Das Projekt der Firma Ganz & Comp, in Budapest, eine elek- 
trische Bahn zwischen Wien und Budapest mit J5c) km Fahr- 
gesclnvindigkeit betreffend, veianialst den Verfasser zu einer sehr 
einziehenden Berechnung der gröfsten erreichbaren Geschwindig^ 
keitsf^renze. Er geht davon aus, dafs man eine Bewe«;ung nur 
erzielen kann, wenn die Kraft des Antriebes — die Zu|:(kraft — 
gr(">fser ist als die Adhäsion, dus ist im vorlie;,'cnden Falle die 
Reibunt^ zwischen Treibrad und Schiene. Ein Motor kiinne immer 
nur eine Last bewegen, deren Bewegungswiderstand nicht gröfser 
ist als die begleitende Adhäsion. Diese Beziehung zwischen Zug- 
kraft und Widerstand ermöglicht es. die erreichbare Geschwindij^- 
keit zu berechnen, beziehungsweise die oberste Grenze der Fahr- 
.schnelli^^keit eines ieden Motors mit Bezug auf die (iröfse der zu 
bewegenden I^aNt und den dabei zu überwindenden Widerstand zu 
bestimmen. Letzteier entsteht durch die rollende Reibung, durch 
die Achsenreibung, wobei die Unregelmäfsigkeiten der Fahrbahn 
zu berücksichtigen sind und er wachst cetcris paribus mit drm 
Quadrat der (Geschwindigkeit. Hiervon ausgehend kommt \'er- 
fasser in zwölf Formeln zu dem Resultat, dafs eine höhere Fahr- 
geschwindigkeit als Juj km pro Stunde wohl kaum zu erreichen 
sein wtlrde. 

250556 
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Die sibirische Eisenbahn. Ztg. D. E.-V. 1S92, S. 753- 
Mit Karte. 

Eingehende MittheilunL,a'n über den fest^festellten £ntwurf der 
ganzen Bahn. Dieselbe zertallt in die Haupttheilc: 

1. Westsibiiische Bahn: Tscheljabinsk— Potschitanskaja bei 
Tomsk 1031 Werst = 1745 km (rund); 

2. Mittelsibirische Bahn: Von da bis Irkutsk am BaikaiNce 
1451 Werst = 1550 km (rund); 

3. Umgehungsbahn des Baikalsees: Irkutsk— Myssowskaja 
303 Werst = 325 km (rund); 

4. Transbaik all) tili) : Myssowskaja — Strjetensk lüOl Werst = 
l(y>4 km (lund); 

5. Amurthal- und Ussuribahn: Strjetensk — (nalskaja 24UJ Werst 

3550 km (rund); 

6. Sfidussuribahn: Grafskaja — Wladiwostok 383 Werst =s 
396 km (rund); 

in Summa Tl6g Werst = 7630 km (rund). 

Bis Tscheljabinsk wird die Fortsetzung der ferti^^en Bahn 
Lamara — Ufa — Statoiist in Kürze eröffnet werden. Von da weiter 
hat der B;ui TinliinL^st bej^onncn, nachdem das i'jstliche linde bei 
Wladiwostok bereits seit Mai ÜS9I in Arbeit ist und etwa 12 Olxj 
Arbeiter beschäftigt. Die Kosten sind für die bezeichneten zwei 
ersten Theile zu 103,5 Millionen Rubel oder 33 600 Rubel pro 
Werst, das ist 70000 Mark ]»r > Kilometer*), berechnet, desj^leichen 
für die Theile 3. 4 und 6 der Reihe nach zu 24, 55. - 4 Millionen 
Rubel veranschlagt. Der Theil 5 wird als > einstweilen > vertaj^'t 
bezeichnet, Kosten desselben sind nicht angegeben, liier bietet 
die Danipfschifffahrt auf der Amur mit seinen Ncbenflufs Ussuri 
einstweilen Ersatz für die Bahn, während im Uebri|<:cn von der 
anfan[(s beabsichtigten Mitbenutzung der Schifffahrt auf dem Obi, 
Jenisei und anderen sibirischen Flüssen ab^^esehen ist» da sie zum 
Theil nur 3— -4 Monate im Jahre frei --ind 

Die grülseren Stromüber^an^c — unter Anderm des Irtysch 
bei Omsk (640 m breit), des Obi bei Kolywan (850 m), des 
Jenisei bei Krasnojarsk (960 m) — sollen zunächst im Sommer 
durch Dampffiihren bewirkt, im Winter sollen Schienen über das 
Eis gelegt werden. Aufserdem kommen zahlreiche eiserne Brücken 
von erheblicher Länge vor. Der schwierigste Theil ist die Trans- 
baikalbahn, welche die Wasserscheide zwischen Eismeer und 
Ozean in 1045 m tiberschrcitet, zwar nur 1 : 135 als stärkste Stei- 
gung und 65<j m als kleinsten Halbmesser, aber 973 Brücken und 
Durchlässe mit zusammen 5,5 km Länge aufweist und nur währenrl 
dreier Monate im Jahre frostfreies Klima besitzt. Der Unterbau 
soll fest, alles aber möglichst billi:^^ hergestellt werden, der Ober- 
bau zunächst leicht (Schienen 27 kmj. Zwei bis höchstens fünf 
Züge täglich mit Geschwindigkeiten von 20 und 27,5 km pro 
Stunde sind vorläufig in Aussicht genommen. Gz. 

Proposed Belt Line of the Chicago Union Transfer 
Raüway Company. Raih. Gaz. 1892, S. 668 u. 
Ztg. D. E.-V. 1892. S. 832. 

*) 1 Werst = 1,06678 km. 1 Rubel (Papier) = 2,23 .M. 
gerechnet 



Digitized by Google 



5 



Ik'.schrcibun}4 der lüi Cliicaj^o i^x-plantcn Güitt'lbahn . die 
nördlich von der Stadt am Michigansce beginnen, dieselbe west- 
lich umgehen, und südöstlich wieder am Michigansee endigen 
soll. Zweck der Bahn, an welche 23 in Chicago endigende Bahnen 
Anschlüsse Lilialtcn sollen, ist FernhaUun^' des Durchgangs- 
verkehrs von der Stadt, und somit Entlastung der innerhalb der- 
selben gelegenen Kiscnbahnanlagen. Durch die Gürtelbahn sind 
572 verschiedene Ueburgängc möglich. Länge der liahn 103 km. 
Der Grunderwcrb soll fllr acht neben einanderlicgende Gleise er- 
folgen. Die Kosten werden zn Millionen Dollars angegeben. 

Rs. 

Die Transandinobahn. Ztg. D. E.-V. 1892, S. 643 
u. 651. Mit Karte. 

Kingehende Beschreibung des Entwurfs der Bahn Mendoza — • 
Santo Rosa zwischen Argentinien und Chile von 240 km Länge, 

welche bestimmt ist die Verbindung zwischen Valparaiso am 
stillen und Buenos - Ayres am atlantischen Ozean zu schliel'sen. 
Valparaiso bis Santo Rosa sind 05 km. Mendoz.t l'i^ Buenos-Ayres 
KJo^km; die }j;esammte Länge der Ueberlandbahn wird demnach 
1373 km betragen. Die Spurweite auf der chilenischen Seite be- 
tragt 1,435 m, auf der ni^entinischcn 1,676 m. Das zu bauende 
Zwischenglied erhält i ra Spur, um die Kosten der ohnehin sehr 
sclnviri igen Gebirgsbahn zu ermässigcn. 17^' km entfallen auf 
argentinisches. 04 km auf clülcnisches Gebiet. Die grufsten Stei- 
gungen betragen auf den Reibungsstrecken 2S pio Tausend bei 
80 m kleinstem Halbmesser, auf den Zahnstreckun mit Abt'scher 
Zahnstange 80 pro Tausend bei 200 m kleinstem Halbmesser. 
Santo Rosa liegt 825 m, Mendoza 713 m über dem Meere, da- 
zwisdicn hat die tiefste Einsenkung der Anden eine Meereshöhe 
von 3740 m. Der höchste Punkt der Balm ist im Scheitel tunnel 
auf 3190 m Mcereshühc in Aussicht genommen, sodafs auf der 
Ostseite 2375 m, auf der Westseite 2477 m zu ersteigen sind. 
Die eigentliche, mit Zahnstrecken versehene Gcbirgsstrecke ist 
etwa 120 km lang und enthält eine fortlaufende Kette von neun 
g-röfseren Tunneln mit ganz kurzen Untei breeliungen und 15,27 km 
Gcsammtlän;4e. r)er Selieiteltunnel (LaC'umbre) erhält 5 km, der 
auf chilenischer Seite daranschliefsende 3,75 km Länge. y\uf 
diesen folgt an derselben Seite ein Spiral tunnel von 1,855 km Länge 
(Portillo). Diese Tunnel liegen mit Ausnahme des Scheiteltunnels 
an Thalschluchten entlang, gcstattn Is ) den An;;i ift" von Seiten- 
öffnungen aus. Der Tunnelquerselinitt hat 18,5 (jm Fläche; Aus- 
mauerung wird nicht für nöthig erachtet. Zur Zeit sollen etwa 
1,7 km Stollenlänge getrieben sein, zum Thcil mit dei Hand, zum 
Theil mit Ferroux'schen Bohrmaschinen, deren je sechs an einem 
Wagengestell arbeiten, wie beim Gotthardt- und an der Ostseite 
des Arlbergtnnnels. Die Prefsluft wird geliefert von grofsen 
Kompressoren, welche von Dynamomaschinen getrieben werden, 
die ihre Kraft von weiter aldiegenden Turbinen erhalten. Solche 
Kraftaniagcn sind bisher drei vorhanden mit zusammen 10 Tur- 
binen zu je 80 Pferdekraften. — Auf den Reibungsstrecken sollen 
fünfachsige Tendermaschinen (dreigekupi)elt) 140 t Zuggewicht, 
auf den gemischten Strecken vieraehsi^e Lokomotiven je TO t 
Zuglast licfördern. Zu Anfang iSqj waren 120 km I^din auf 
argentinischer Seite, 57 km auf chilenischer Seite im Betriebe. 

Gz. 
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Interkontinentale Eisenbahn zwischen Nord- und 
Südamerika. Zi^^^ 1). K.-V. 1SQ2, S. 6S5. .Mit Karte. 

n( srhicibun:^ *i CS Entwurfs von Mexiko bis Argentinien nach 
yEnginccrin{>^ News«. 

The Quaker City Elevated Railroad. Kaih-. Gaz. 

Ik-^cin cibiiTii^f und /•.'!( hncrivcho I >;ii>ti-lluni^ der lili l^hiladclphia 
ijcplanti'n Hoclibiihn. i)i<jMlbc U' -i' !;1 ,m:s l inci Hauptbahn und 
drei von dieser abj^eheiidcn /wci^linieii. Ijie Bahn ist zwei- 
gleisig, und auf eisernem Viadukt, bestehend aus Blechträgern auf 
Säulen, gefShrt. Die Säulcnentfernung beträgt der Länge nach 
14 m, der Quere nach 9,7, 11,6 und 14,7 m. Die Spur ist normal. 

2, Bau. 

Brücken. 

Ueber den Werth der Belastungsproben eiserner 
Brücken. .Schweiz. Bauz. Ib92, 11., No. 3, S. 14, 
(1kl. 20). 

F'rofcssor Ritter äulsrrt >'uh ül)Lr die>e Ani^ilcj^a'nheit und 
kommt in seiner Bespreehuii;^ zu lolf^endem Ke>uUate: Die lie- 
la.stun^^proben besitiJcn in mehrlacher Hinsicht Werth, gleiehgiltig 
ob es sich um Prüfung einer neuen oder schon länger im Ge- 
brauch befindlichen Brttckc handelt. Wer nicht im Stande ist, 
tiefer in das Wesen einer eisernen Brücke zu blick n vir 1 leicht 
der Cefalir aus!4;eselzt sein, aus den lü"i(ebnissen der I'rfibe irr- 
Ihüniüehe SchUisse zu ziehen. I'iir sich allein hat ilie Probe viel- 
iach weiiiy oder zweilclhaflen Werth, aber im Verein mit anderen 
Prüfungsmitteln (statische Berechnung, Materialprüfung^, Besichti- 
gung etc.) setzt sie den untersuchenden Fachmann in den Stand, 
ülier die fiüte des Bauwerks un sicheres TJrtheil abzugeben. Die 
Bclastiiiii;spi f)bc ist nicht als das wcsentlirh>te. noch \venii;cr als 
das einzii^e. ai>er als ein willkommenes und hitutig schätzbares 
Mittel zur Prüiunj; eiserner Brücken zu bezeichnen. 11. 

Die seitliche Standfestigkeit offener Brücken. \'on 
¥y. I'.i 1*4 csser. Centialbl. d. JJauveiw., XII. Jahrg., 
Xo. 33a, S. 349. 

Die Durchbiegung gleichmässig belasteter Parabel- 
träger. Von Lahes. Kr)!!!^-^!. Kej^ierun;L:s-Baiimeister. 
Centralbl. d. Hauverw., Xil. Jahrg., No. 37. S. 399. 

Neue Brocken in Amerika. Oesterr. Eisenbahnztg., 

XV. Jahrg., No. 22, S. 17.''). 

< Jci^fenwärti^ ist in Amerika auf dci' Stre cke zwischen Shumla 
und der Station llelmet in Te.xas der Southern-Pacitic-Kaihvay- 
Company eine aufsergewöhnlich grofsc und hohe Brücke im Bau. 
Dieselbe führt über den Pecos River, der an dieser Stelle am 
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Grunde eines »canon« von etwa 90— ISO m Tiefe fliefst. Der 

betrefTcndc Viadukt hat eine Länge von 664,5 m und kreuzt das 
Thal in einer Höhe von rund IOC) m über den Flufsnivcau. Die 
Brücke be<^teht aus 4S Fadern, abwechselnd von 10,6 und 19,8 ra 
Spannweite. Die Hrücke über das eigentliche Flulsbett ist 56,5 m 
lang und nach dem Konsolträgcrsystem gebaut. Die Fahrbahn 
ist 6,1 m breit und für ein Gleise nebst zwei daneben befindlidien 
Wegen ffir das Bahnpersonal eingerichtet Der Unterbau besteht 
aus i^cmauertcn Pfeilern, aufweichen die au«; Stahl hcrj^a-s teilten 
thurraartigen Brückenbocke ruhen. Der höchste dieser Thürme 
ist 97,85 m; alle messen am Grund 30,5 . 10,6 m und an der Spitze 
10,6.3 m. Der Bau der Brücke wurde am 1. November 1891 
begonnen und soll noch in diesem Jahre vollendet werden. 

Bases employ^ k la compagnie du chemin de fer 
du Gothard pour le calcul des ponts metalliques« 

Rev. gen. d. ehem. 1892. IL, S. 113. Mit Abb. 

Angabe der Belastungen, welche der Berechnung der Brücken 
mit ci^mem Ueberbau zu Grunde gelegt sind. 

Die Two-Medicine Brücke der Great Northernbahn. 
Oesterr. Eisenbahnztg., XV. Jahrg., No. 42, S. 333. 

Diese Holzbrücke ist 229 m lang, die Höhe der Schienen 
über Wasser betragt Ö4 m. Sic hat eine OeflFnung von 37 m und 
vier Ocffnunji^cu von !J m Weite, die übrii^en Oeffnungen oder 
vielmehr die Sliuleneiuternunjen des anschliclsenden (jcwichts be- 
tragen 5 m. Die Brückenbahn ist ziemlich solid hergestellt, da 
sie ans flach aufliegenden, 15— 20cm starken Schwellen, die von 
Mitte zu Mitte 31 cm entfernt sind, besteht Gegen Entgleisungen 
liegen an der inneren Seite der Laufschienen Leitschienen. Als 
(uund für die Kirichtimpf einer hölzernen anstatt einer eisernen 
I^rücke wird die erforderliche Schnelligkeit der .AuslUhrung an- 
gegeben. 

» 

Der Bau zweier neuen Brücken über den East- 
River. Centralbl. d. Bauverw., XII. Jahrg., No. 33, 

s. 347. 

Hauptzweck der beiden Ürückcn ist, die Brooklyner Hoch- 
bahnen bis nach New-York hin überzuführen. Die beiden Brücken 
sollen als Hängebrücken mit einer HauptBffnung und zwei Neben- 
5flfnunL,an gestaltet werden. Die obere der beiden Brücken soll 
acht Jahre nach dem auf Oktober 1^93 fest^^asctztcn Baubeginn 
fertiggestellt sein. Die Weite der mittleren Hauptoflinung dieser 
Hrücke wird von Mitte zu Mitte Pfeiler 512 m, die der Neben- 
öff^nungen von Pfeilcrmitte bis zur Vorderfläche der Verankerung 
je 311m betragen. Die vier Hauptkabel sollen je 61 cm im 
Durchmesser haben; der dazu verwendete Stahldraht hat eine Zug- 
festigkeit von 11 J'o kg/(icm. Die Pfeilerthürme eihalten eine 
Hohe -von 85 m ühi r dem mittlei cn Hochwasser, hiervon entfallen 
55 m auf das Mauerdeck, 30 ra aul das Kisenwerk. Die lirücken- 
bahn wird 32 m breit und dient zur Aufnahme von vier Gleisen, 
zwei Fahrwegen und einem Fufsgängcrsteig. Die untere Brücke 
braucht erst ein Jahr nach Fertigstellung der. oberen begonnen zu 
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werden und ist alsdann in sechs Jahren zu vollenden. Ihre Haupt- 
öffhnng soll 437 m weit sein. S. 

Die grosse Brücke über den Po. Oesterr. Eisen- 
bahnztg^ XV. Jahrg.. No, 42, S. 331. 

Die Provinx Emilia und die Lombardei waren bisher nur 
durch eine einzifre Schiffbrücke verbunden, zu welcher die Pro- 
vinzialstrafse Cremona-Piacenza führte; 1881 wurde der Hau einer 
neuen Brücke, beziehungsweise die Subventioniriini^ derselben bis 
zur iläüie der Kosten durch den Staat l)eschlüssen , am 17- No- 
vember 1886 wurde der Bau begonnen, welcher der Societä 
Nazionale della Officine di Savigliano in Savigfliano übertragen 
worden war. Die Kosten betru^an 5 196000 Lire. Die Länge 
der auf elf Pfeilern ruhenden Brücke beträft 045,46 m. die innere 
Breite des für Fuhrwerk und Tramway bestimmten Theils 7,20 m; 
der für die Eisenbahn bestimmte Theil ist 4,50 m breit. Die 
Brückenpfeiler sind in hydraulischem Kalk ^amauert; an Eisen- 
material wurden 10000 t verwendet. Die Eisenbahn, welche die 
Brücke benutzt ist die Borgo-S. Donnino — Cremona. 

Die neue Mississippibrücke bei Mempiüs. Ztg. D. E.-V. 

IÖ92, s. 576. 

Mittheilungen über die Ausführung dieser Brücke, welche im 
Mai l8o_' eröffnet ist und nächst der Förth- (5J1 m) und der 
Lukkui bt 'icki' (2^0 m) die gröfste Spannweite von J4I m enthält. 
Fünf Ueffnuiii^cn von 69 m, 241 m. 1S9 m, 189 ni. 103 m folgen 
einander und bilden die eigentliche Brücke; daran schlielscn 
beiderseits Zufahrtrampen mit kleineren Oeffnungen und Holz- 
gerüsten. Gesammtlänge des Bauwerk; 3260 m. Die Haupt- 
öffnungen mit Auslegersystem und Luftdruckgrttndung bis 33 unter 
Wasser und bis 3i3 Atmosphären. 

Oberbau. 

Ueber Kurvenwiderstände. Ztg. D. E.-V. Ib92, 

S. 689. 

Mittheilung über die Ergebnisse ausgedehnter Versuche, welche 
auf Anordnung der französischen Regierung seit November iSoo 
vorgenommen und noch im Gange sind. Dieselben werden auf 
einer grofsen Zahl verschiedener Linien und mit allen in Frank- 
reich vorkommenden Betriebsmitteln, namentlich aber auf einer 
eigens dazu gebauten Versuchsstreckc von etwa 1,3 km Länge bei 
Noisy-le-See vorgenommen, welche zunächst ohne, dann mit acht, 
dann mit 16 cm Ueberhöhung hergestellt und mit Krümmungen von 
3(X). 2()r). 150 und luu m Halbmesser versehen ist. An anderen 
Stellen sind solche von 75 und an einer sogar von 25 m in die 
Versuche einbezogen. Auch sind die Wirkungen der Beweglich- 
keit von Adisen in ihrer Längsrichtung sowie der Drehgestelle 
besonders ermittelt. Die Widerslandsgröfsen v.crdcn durch 
Dynamometer in Verbindung mit einer Pendelvorrichlung ermittelt, 
um den Einllufs etwaiger Beschleunigung oder Verzögerung der 
Bewegung feststellen zu können. Unter den bereits jetzt mit- 
getheilten Ergebnissen überrascht besonders, dafs die Beweglich- 
keit der Achsen und die Anwendung von Drehgestellen den 
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Widerstand ni' ht vci mintlcre, sondern erhöiie. Auch die Spur- 
erweiteruni; solle nur schädlich wirken, indem sie die Widerstände 
erhöht und den sicheren Gang der Fahrzeun^e beeinträchti^Tt. Alle 
französischen Betriebsmittel können danach Kurven von i \o zu 
75 m Halbmesser ohne Spurerweitcrung durchlaufen. — (Jerade 
zwischen Gc^^enkurven sei nur für das Spiel der Huffer von 
Nutzen, sie brauchen nicht iiber lo — 2ü m lang zu sein. Die 
UcberhÖhun«; könne vollständig' wegbleiben, ohne selbst bei hohen 
Geschwindigkeiten Gefehr zu bringen. — Bis zu 30 km bei 300 m 
Halbmesser und bis zu 40 km bei ico m Halbmesser sei der 
Widerstand unahhänjj^if^ von der Geschwindigkeit, darttber hinaus 
wachse er proportional derselben. Gz. 

Die Wirkung des Gestänge - Gewichts beim Eisen- 
bahn-Oberbau. \'on F. A. Gell)cke. Cenlralbi. d. 
Bauverw.. XII. Jahrg., Xo. 35, S. 367. 

Kine weitere Er(>rterun;üf dieser Frage mit Bezug auf den Ar- 
tikel auf Seite l.>7 dieses Blattes. 

Die Wirkung des Gestänge -Gewichts beim Eisen- 
Oberbau. Von Dr. H. Znnii^t : iiKinn. Centralbl. d. 
Baux erw., XII. Jahrg., Xo. 30, S. 3bi!. 

HeiTierkun«,^en zu dem vorstehend ani^^eführten in Xo. 35 des 
Centraiblatts enthaltenen Artikel über den gleichen Gegenstand. 

Note sur le type de rail (modele 1891) des chemins 
de fer de Tetat fran^ais. I*ar M. Ikicka. Rcv. 
gen. d. ehem. 1802, IL, S. 65. Mit Abb. 

BevchrrilmnLT und Datstilluni^ der neuen Stuhlschi'-ne und 
deren lielcstii:un^. Dds Gewicht dtr Schiene beträi^t 40 kij pro 
Metel, die llühe I45 mm, die Stegdeeke 16 mm, die Neigung der 
Anschlufsflachen fflr die Laschen 1:2. Die Höhe des Kopfes ist 
dem früheren Profil (j^cgcnOber etwas verändert, die Breite des 
Fufses behufs gröt'serer Auf Icgefläche im Stuhl um 7 mm ver- 
breitert. Die neue Schiene h;it vorzu^^sw eise weisen ihrer grüfseren 
Höhe ein um I4 p('l. ^T'^rserL > \\'iticrs.tan(L>moinent als die bisher 
gebrauchliche, wahrend >ie nur 5 pCt. mehr wiegt. — Die Lasehen 
sind 450 und 460 mm lang^ und wiegen 19 kg das Paar; die 
Laschenbolzcn haben J5 mm Durchmesser, die Bolzenlöcher in den 
Laschen 27 mm, in den Schienen 30 mm. 1 )ie Grundfläche des 
Si"hienen-;tuhls In träi,'! o.O-}^'^ i\m Ihre Iktestigung erfoli,'t bei 
Holzschwellen mittelst dreier lirefonds, bei metallenen Schwellen 
mittelst zweier Schrauljbulzen. 

Zur Stossverbindung der Breitfussschienen. Von 

R. Sarre. Centralbl. d. Bauverw., XII. Jahrg., 

No. 3H, S. 410, Xo. 39a, S. 422, No. 40a, S. 433. 

Zur Stossverlaschung der Breitfussschienen. Von 

A. Haarmann. Centralbl d. Bauverw., XII. Jahrg.. 

No. 33. S. 347. 
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Ent^c^nun^^ auf den bezüglichen Artikel des Herrn Geheira- 
rath Wöhler in No. jQa, Seite 311 des Ccntralblatts. 

Die Bedingungen einer dauerhaften Schienenstoss- 
verbindung. \'on I )r. H. Zimmermann. Geheimer 
Baurath. 20 S. Text l'erhn 1892. Mit 20 Abb. 
(Sonderabdruck aus dem Centralbl. d, Bauverw.) 

Die kleine Schrift behandelt in kurzer Form einen sehr 
\vic'htii;en ( Jej^enstand , ja den Kernpunkt der Verbesserung^ des 
Kisenbahn-( Überbaus, da alle Verstärkuni; desselben mehr oder 
weniger wenhlos bleibt, solanp^e nicht der schwiichste Punkt, die 
Stofsverbindunj;, gründlieh gebessert wird. Der \'ei tasser, welcher 
bekanntlich in seinem Werke über die Berechnung des Oberbaus 
(Berlin 1888) und in einer besonderen Schrift über die strenffe 
Theorie *Ur Stofsverbindung (Berlin 1889) die rechnerische Seite 
• sehr <^ründlich bearbeitet hat. untersucht hier die praktische Seite 
der Frage und weist zunächst nn vorgeführten Beispielen nach, 
wie die Abnutzung der Laschensehulzflächen an ihren Knden und 
unter den Enden der Schienenköpfe sehr rasch und stark abg^enutzt 
werden, während dit s in den dazwischenliegenden Theilen nicht 
oder fast garnicht dei Fall ist, sodafs diese stärker bleibenden 
Stellen die Nachstellung der ganzen Lasche hindern, mithin da'? 
Schlieisen der an jenen anderen Stellen entstandenen Spielräume 
unmöglich machen. Hierin liegt der (Jrund des bald eintretenden 
Mangrds an Wirkung unserer bisherigen Laschenverbindung, 
welcher durch Vergrrd'serung der Berührungsflächen nur ermässigt, 
nicht gehoben werden kann. Als Bedingimgen für eine längere 
Dauer werden sodann aufgestellt: dafs erstens die Berührung 
zwischen Schiene und Lasche von vornherein nur an den be- 
zeichneten vier nicht zu langen Stellen i^tattfindet, wo sie für die 
statische Wirkung nöthig ist (ähnlich wie im Maschinenbau die 
Arbeitslei sten die Berührung auf gewisse Stellen beschränken), und 
dafs zweitens diese BerUhrungsstellen nach ungleicher Abnutzung 
unabhängig von einander mit Sicherheit nachgestellt 
werden können. Nur so werde es möglich sein, der für die 
Lasehen Verbindung nothwendigen aber auch genügenden Anforde- 
rung zu entsprechen, dafs nämlich »in keinem Theile eine das 
zulässige Mafs übersclireitende Beanspruchung vorkommt, und 
dafs am Stöfs während des L'^eberfahrens eines Rades weder ein 
Winkel noch ein Absatz in der Laiiftläche der Schienen auf- 
tritt-^. Ks werden sodann zwei Konsti uktioiicn angegeben, welche 
den gestellten Bedingungen möglichst entsprechen. Bei der einen 
werden auf die Laschen an den vier fraglichen Stellen stumpf- 
Avickelige Pafsstückc aufgesetzt, welche mit einer keilförmigen 
Zuschärfung in die entsprechend gestaltete, zwischen Laschen- 
oberkantc und Schienenkopf verbleibende Nuth eingreifen, diese 
also nur an den gewollten Stellen schliefsen und — jedes für sich 
— nachstellbar sind. Bei dem zweiten Vorschlage wird ein 
Schienenstück mit dem Kopf nach unten zwischen den Stofs- 
schwellen unter die Fahrschiene gelegt, von dieser jedoch durch 
einen Zwischenraum getrennt . welches nur an den vier Stellen 
durch I'afsstücke gefüllt wird, sodafs die daneben hindurchgehenden 
vier Bolzen mittelst vier Klammerpaaren die beiden einander zu- 
gekehrten Sciiienenfülse fest auf die Pafsstücke pressen können. 
Diese Anordnung scheint in der That den gestellten Anforderungen 
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in hohem Mal'se und auf e infache Wc-i>e /u genttgen und hat bei 
niitj^ctheilten Vrrsuchen der Rcichs-Kiscnbahnen {jcgcntibcr senk- 
rechten Klüften den bisherigen Verbindungsartcn sich weit über- 
legen ^cv.üigt. Etwaiger Seitunverschiebung der Schienenköpfc 
gegeneinander setzt sie allerdings weniger Widerstand entgegen, 
jedoch ist die Verstärkung dieses Widerstandes durch Seiten- 
laschen nicht aust,'eschlossen. 

In Bezug uut den Brückenstoli wird unter Hinweis, auf die 
Erfahrungen bei dem versetzten Stöfs des Langschwellen-Oberbaus 
als unerliifslichc Forderung; aut;,a'stellt. did\ die Schient nenden nur 
in der Mitte auf der Bi in kuifdnttc aufndien dürfen und daselbst 
unabhängig von einander lestgeprefst werden können. Gz. 

Schienenbefestigung auf eisernen Querschwellen, 
System Appiesso. Ann. ind. 1S92, 3. Halbjahr, 

s. 457. 

Beschreibung und Zeichnung derselben. Die Befestigung er- 
folgt durch Klemmplatten , welche die Form von Kremplaschen 

besitzen, deren Krempe unten mittelst hakenf'i) mi;,'en An'-.itzr-; 
duieh dir S( hwelle f;d"st. 1 >ie Befesti^junL: d- r K k 'T^nd isi hcn mit 
der Schieue ertolj;l durch einen gewöhnlichen Lascheiiiiol^m. Als 
Vorzug der Erfindung wird die Einfachheit und Leichtigkeit der 
Anbringung der Klemmplatten in Anspruch genommen. 

Nut Locks. Riiilr. (iaz. 1892. S. 838. 

Die in Amerika {^ebi iiu( blichen Schi .lubenmuttcrsichcningen, 
bc:>onUers für La.scheo. sind be^^chrieben und abgebildet Rs. 

The Goldie Tie Plate. Railr. Gaz. IS92, S. Ö30. 

Die von Williiim (loldic erfundene Schicnenunterlagsplatte 
bietet insofern etwas Neues, als an der Unterflache derselben, 

painllel mit dci SchieiK/. zwei <th.iif zugespitzte Rippen sich bc- 
tinden. welche ««irli in die Il'd/srhwellc einschneiden, und die 
Platte ;^t. -en seitliche \'ei ^chicbuii^^cn schützen ( pn iiKi^che Staats- 
bahnen, >iche in > llütle^ unter Eisenb.duibau), Um ein Krumni- 
werden der Platte zu erschweren, ist dieselbe von vornherein 
— mit einer leichten Krttmmung — oben konkav, unten konvex 
versehen. Rs. 

•Der John'sche Geleisemesser. Von Olx^r-In-cnicur 
Koostier. (Je>terr. Kiscnbahnztg., W. Jahrg., No. 24, 
S. 187. 

Ikichreibung mit Zeichnungen des Apparats. 

Entgegnung zum John*8Chen Geleisemesser. Von 

Rudolf Ziffer. Oesterr. Eisenbahnztg.» XV. Jahrg., 
No. 29, S. 227. 

La suppression definitive de la voie large sur le 
Great Western Railway. Rev. gen. d. ehem. 1892, 
IL, S. 106. Mit Abb. 
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Mittheilung nach i Knj^ineerinf^«, »Enginecr« — Mai bis Juli 
1892 — und anderen Quellen. 

Bahnhof sanU^^cn. 

Bahnsteighalle des Haupt-Personenbahnhefs in Köln. 

Von Classen, Königi. Regierungs-Baumeister. Cen- 
tralbl. d, Bauverw.. XII. Jahrg., No. 33, S. 341. 
No. 34- S. 355. 

Eine tiuicU /Jcichnun^jcn nälief erläuterte ije.schreibuni^ der 
Einrichtung wie der Aufstellung dieser Halle. Die Halle über- 
deckt bei einer Länge von 255 na und einer Breite von 92 m eine 
Fläche von rund 32 200 qna. Der Hallenquerschnitt besteht aus 
dtri SpnnnunL;"fn , nämlich aus einem {^rofscn MiltLKchiff von 
ÖJ.9 m Stützweite und 24 m lichter llf^he und zwei niedrigen 
Scitenhallen mit einer Stützweite von je 13,4 m. 

Die grofse Halle Übertrifft daher in der Spannweite sämmt- 
lichc bisher ausgeführten Hallen Deutschlands, während die Höhe 
mit Rücksicht auf die unmittelbare Nachbarschaft des Doms 
niediin^cf gehalten und zum Beispiel um 3 l»ezicluiiiL;Nwcise 4,5 m 
-eririi^er ist, als diejenige der neuen Hallen in Bremen und Frank- 
turt a. Main. 

Am Schlujise des ersten Theils des Artikels ist eine ver- 
gleichende Zusammenstellung der Dimensionen verschiedener Bahn- 
hofshallen eingefügt. 

Die Preisbewerbung um die Gebäude des neuen 
Haupt-Personenbahnhofs in Dresden. Centralbi. 
d. Bauverw., XIL Jahrg.» No. 4Ö, S. 4b 1. 

Mit Zeichnungen der eingegangenen Entwürfe. 

World's Columbian Exposition - Plan of Railroad 
Terminals at Jackson - Park. Railr. Gaz. 1892, 
S. 684. 

Giebt einen Grundrifs der Gleisanlagen des auf dem Welt- 
ausstellungsplatz in Chicago zu erbauenden Endbahnhofs. Rs. 

The Terminal Station at the World's Fair Qrounds. 
Raiir. Gaz. 1892, S. O98. 

Giebt Gnmdrisse des für den Endbahnhot auf dem Wclt- 
ausstellungsplatz in Chicago zu errichtenden Empfangsgebäudes. 

Rs. 

BahiKiusr üstunij;^. 

Hydraulic Power for Railroad Terminals. Kailr. 
Gaz. 1892, S. 874. 

Bringt einen Bericht des Mr. George Reynolds, Mitglied der 
Chicago rmiiial-Kommis-^ion. über -Iir im Auftraj^- dieser Kom- 
mission nach lvni;land, Schottland und i-rankreieh unternommene 
Rci<e zwecks Studium der auf den Kndbahnhöfen zum Verschiel)en. 
Drehen, lieben und Senken der VV^agen vorhandenen hydraulischen 
Anlagen. 
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A 1 Igemc i n 

Der Felsabsturz auf der Arlbergbahn. Oesterr. 
Eisenbahnztg.. XV. Jahrg., No. 30, S. 238. 

Am 0. Juli 1893 sind unmittelbar hinter dem Arlberj^Tonnel 

zwischen Lanj^en und Danöfen, kurz nachdem ein Pei soncnfug die 
frni^üchc Stelle pas<irt hatte, ung^eheiiere Fel^b^^cke von den 
SL'UenberE^en auf fKn in ziemlicher Hohe über «1er Landstralse 
lührcnden Bahndamm •herabgefallen , zerstörten denselben auf eine 
Lanf^e von 300 m vollständig, vernichteten eine eiserne Eisenbahn« 
brücke und bedeckten noch weithin die Landstrafse und das Thal 
mit Trümmern. 

Am näclisten Ta^rc erfolj^te ein zweiter {;ewalti}j^er ab-tni z. 
der den ersten an CJrüfse übertrat", sodafs das f(anze Thal wtithin 
mit herabgerollten Felsmengen bedeckt war, und ist es nur einem 
(glücklichen Zufall zuzuschreiben, dafs auch bei diesem zweiten 
Abstürze, welcher die Arbeiter mitten in den Vorbereitungen zum 
Freilegen der Bahn traf, kein Menschenleben zum Opfer ge- 
fallen ist. 

Die Ursachen dieser Abstürze sind thcils in tellurischen, theils 
in atmosphärischen Erscheinungen zu suchen, namentlich aber war 
es das wodienlange unausgesetrte R^enwetler, durch welches sich 
grofse Felsmassen ablösten und ins Rollen gerathen sind. Nach 
der Ueberzeugung fachmännischer Kreise hat die Bewegung noch 
nicht ihr Ende gefunden. 

Wiederaufnahme des Verkehrs auf der Arlbergbahn. 

UesteiT. Eisenbahnztg., XV. Jahrg., N > ji, S. 243. 

Am Jö. Juli 1892 wurde der nev;immtverkelir auf der Arl- 
bergbahn, Welcher durch nu hr als /.\\\ \ Wochen unterbrochen war. 
wieder eröffnet. Ks wurde ein provisorisches Uieise hergestellt, 
welches den entstandenen Schutlkegel in weitem Bogen gegen das 
Ufer der Aflenz zu umföhrt. Diese provisorische Bahnanlage soll 
so lange den Verkehr vermitteln, bis die definitive Trace wieder 
hergestellt ist. Das Projekt, die Hahn an dieser Stelle ganz auf 
das linke Ufer der Aflenz zu verlegen, hat wenig Aussicht auf 
Erfolg, da hierzu die Führung zweier grofser Viadukte oder die 
Verlegung des Bahnhofs von Langen auf das linke Ufer noth- 
wendig wäre, was einen sehr bedeutenden Kostenaufwand erfordern 
würde. Ks erübrigt also nur noch der Plan, die Bahn durch den 
.^chuttkri;t.l in einem Tunnel oder einem gewölbten Einschnitte zu 
führen. Die detinitive lintseheidung wird ehestt^ns erfolgen. Die 
Ausführung der gesammten liahnanlage dürtle tlen Zeitraum eines 
Jahres erfordern. 

Von der Arlbergbahn. Oesterr. Eisenbahnztg., 
XV. Jahrg., No. 38, S. 301. 

Wie gemeldet wird, ist man in den betreffenden Kreisen nadk 
den nunmehr vollendeten Studien zur Einsicht gekommen, dafs an 

der verschütteten Stelle ein Tunnel angelegt und die Bahn mitten 

durch den Schuttkegel geführt werden mufs. Der neue Tunne! 
wird eine Länge von 4exj — 5<x^ m besitzen. Die Anlagck isten 
werden vorläutig mit etwas mehr als einer halben Million Gulden 
vciiuischlagt. 
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Die Brunersche weite Spur der englischen West- 
bahn. Centralbl. d. Bauvervv., XII. Jalirg., No. 34a, 
S. 

Die Notiz macht einigte Angaben ülicr die Ausführunij der 
Umwandlunpf der breiten Spnr zwischen Kxetcr und Falmouth in 
die j^ewühnliclu' Vollspur und erwähnt am Sclilusse die Wahr- 
nehmung, die man gemacht hat, nämlich, dais aui der jetzigen 
engeren Spur nicht so rasch gefahren werden kann als auf der 
Weitspur. S. 

Eine neue Eisenbahn durch Mittel -England. Cen- 
tralbl. d. Bauverw., XII. Jahrg., No. 37. S. 400. 

Am 7. Juni 1892 wurde mit dem Bau der Lancashire«, 
Derbyshire* und Ostküstenbahn begonnen, einer 282 km langen 

Linie, welche Warringfton am Mancliester-Seekanal mit Sutton-on- 
Sea an der Nordsee verbindet und tlas mitteleii;L;lischv Industrie- 
ebiet in westöstlicher Richtun.i,^ fast j^ci adlinij^ dun-li(]uert. 

Die Kosten der neuen Bahn sind auf i und 105 Millionen Maik 
veranschlagt, einschlielslich 9 Millionen für unvorhergesehene 
Ausgaben. 

Was die Linienfflhrung der Bahn betriift, so bieten die 

flachen Endstrecken keinerlei Schwierigkeiten. Von diesen Flach- 
landstrecken steirrt die Linie mit Steii^am^-en von 1 : 70 und 1 : 80 
zu einer Höhe von 3(X) m über dem Meeresspic^^el empor. 16 km 
der Zwischenstrecke liegen in Tunneln, deren grölster 4 km 
Länge hat 

Widening and Improvement Works, London and 
South-Western RaÜway (Metropolitan Extension). 
By Alfred Weeks Szlumper. M. Inst. C. G. Con- 
tinued from page 153- The Railw. Eng., Juli 1892, 
S. 180. 

Beschreibung der Station Vauxh all nach ihrem vollständigen 
Neubau wahrend des Betriebes, nebst Grundrifs, Längs- und Quer- 
schnitt — Aufserdem Gleisplan der Station Waterloo mit den 
Signaleinrichtungen. Sa. 

Bau der Glasgower Untergrundbahn. Ztg. D. E.-V. 

1892. s. 777. 

]^r Bau schreitet rüstig vorwärts nach dem Muster der 
Londoner Untergrundbahn. Länge der Bahn 10,8 km , da\ on 
9,2 km in Tunneln. Die Baukosten sind zu 25 Millionen Mark 
veranschlagt. Der Tunnel !ieL;t 'Streckenweise so nahe unter der 
Strafse. dafs die Decke (l<i>cll):^i (tn^ liuci^clej^'tcn Kappen zwischen 
eisernen Trägern hergestellt wird. Andere Abschnitte erhalten 
flache oder halbkreisförmige Ueberwölbung. Beschreibung des 
Bauvorganges mittelst eines die ganze Strafse mit ihrem Verkehr 
überspannenden Fahrkrahns, welcher oben die erforderlichen 
Kessel und Kinrichtungen zum Finrammen von Pfiihk'u trägt. Die 
Strafsenkanäle werden im A!];4enK nien unter den Tunnel hindurch- 
geführt und hierzu nüthigcnialls gesenkt. Gz. 
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Eisenbahn Jaffa— Jerusalem. £.-Verordn.-Bi. 1892, 
Nr. 128. S. l852^u. 1853. 

Der Bau der 87 langen Linie wurde im April 1890 be- 
gonnen; die BetriebseröffiBunf:^ erfolgte am 26. September 1892. 

Die Spurweite betragt 1 m. 

Die j:fanze Strecke wird bei einer Durchschnittsi^a-schwindio^- 
keit von 30 km in drei Stunden zurücki^alci^t. Die Ge'^ammt- 
baukosten einschliel'slich Betriebsmaterial beliefen sich auf 9 Mil- 
lionen Francs. G. 

Die kleinasiatische Bahn Ismid — ^Angora. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XV. Jahrg., No. 40, S. 315. 

Diese Bahnstrecke, welche eine Fortsetzung der schon seit 
Jahren im Betrieb stdienden Bahn von Skntari nacb Ismid bildet, 
und deren Vollendung fflr dieses Jahr in Aussicht genommen ist, 

erscheint deshalb bemerkenswcrth, weil in Folp^e des dort herr- 
schenden Ilolzmanfi^els nicht nur der ganze ( )bcrbau, sondern auch 
Telegr;iphenslan^cn, Brückenbau usw. von Ei-cn sind. Die Strecke. 
499 km lany^, wird ein^fleisig mit normaUr Spur herjjestellt. Die 
Schienen sind aus Flufsstahl, 9,55 m lang, im Allgemeinen 30 
pro laufenden Meter schwer. — Bei Neigungen von mehr als 15 pro 
Tau tn 1 worrlcn Schienen von 34 kg Gewicht pro Meter ver- 
wendet. — I >]f Ouerschwellen 2,4 m lang, 50 kg schwer, sind mit 
0() cm Entfernung von Mitte zu Mitte verlegt. Als gröfster Achs- 
druck sind 13 t angenommen. 

Zur Finanzirung der Bahn wurde von der betreifenden Ge- 
sellschaft ein Kapital von 36720000 M. gegründet. 

Für die Linie Ismid — Angora verbürgt die türkische Re- 
gierung 1 5 rx x:) Franks kilometrische Roheinnahmen im Jahr, forner 
verzinst sie während der Bauzeit (bis zur Hohe von 1 5< ) (x x) Franks 
für jeden fertiggestellten Kilometer) die aufgewendeten Summen 
mit 4 pCt Na(£ 30 Jahren kann der Staat die Bahn zurflck- 
kaufen; nach 99 Jahren rrlischt die Konzession und alles unbe- 
wegliche Eigenthum fallt kostenlos an den Staat 

j, BetriebsmitteL 

Ueber die Lokomotiven unseres Erdballs. Von 

G. Lentz, CiviHngenieur In Düsseldorf. Oesterr. 

Zeitschr. 1892, No. 38. 

Die Gesamhitzahl der vorhandenen Lokomotiven beträgt 
lOQCXX), davon kommen auf Kuropa 03 oou, während Deutschland 
15 ox>, Oesterreich-Ungarn 5000, Grofsbritannicn und Irland 17 000 
besitzen, wogegen in den Vereinigten Staaten 35000 im Betrieb 
sind. Bezüglich ihrer Konstruktion scheiden sich die Lokomotiven 
in zwei Hauptgruppen: d;is heifst englische undamerikanische''. 
Der europäische Kontinent weist ein (iemisch beider auf, jedoch 
ist das englische S3stem das vorherrschende geworden. Die 
amerikanischen Maschinen sind dem ursprünglich stets schlecht 
verlegten Oberbau entsprechend gcwissermal^en elastisch kon- 
stniirt, und da es in Amerika nicht auf Kohlenersparnifs. sondern 
allein nur auf grofse Leistungsfähigkeit ankommt, rinden sich 
Lokomotiven bis zu fünf gekuppelten Achsen mit und ohne Dreh- 
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fjestcll vor. Eine besondere weitere Ei<j^enthttmlichkeit besteht 
darin. daN bei vielen Maschinen nur die Rädtr der vorderen und 
hinteren t;ck.uppelten Achsen Fhinschen haben, wobei die da- 
zwischen lie^'end«! Rader 13 20 mm breitere Bandagen zei^^en. 
Diese Anordnung ist erforderlich wegen des Geringsten Krlini- 
mnngshalbmessers von nur 40 m, welcher vielfach in Anschlufs- 
ijleisen vorkommt. Wählend die amerikanischen Maschinen aul-t-n 
liej>;ende Zylinder Irai^in, sind diese bei den encflischen Loko- 
motiven innen liegend angeordnet. JJie neueren SchnuUzugs- 
maschinen der preufsischen Staatsbahnen werden gans nach ameri- 
kanischem Master gebaut. In der äufseren Ersehe! nun^^ machen 
die englischen Lokomotiven einen besseren Kindruck als die 
amerikanischen und ist crstercn auch der Stempel grül'serer Soli- 
dität auti^edrückt. 

im Weiteren enthält der Aufsatz noch Angaben über die 
Fabrikationsorte der in den verschiedenen Landern im Betrieb 
befindlichen Maschinen und giebt Aufschlufs über die Anwendung 
der verschiedenen Feuerungsmaterialien und Anderem mehr. T. 

Ueber Lokomotivea für Gebirgsbaüinen. Organ 1892, 
S. 131. 

Bauinspektor Rimrott verweist in der Einleitung dieses Auf- 
satzes auf die in der Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure 
(I^and .15) mitgotheilte Abhandlung des Herrn Brinkmann über 
kurvenbewegliche Lokomotiven von grol'ser Zugkraft. Ks wird 
die Hauart einer Lokomotive erörtert, welche für Bahnen mit 
starken Steigungen und Krümmungen sich besonders leistungstTthig 
erweist. iJie Lokomotive hat iwei Arbeitsgestelle, von welchen 
das eine mit dem Kessel fest verV)unden ist . während das andere 
unter demsel!)en um einen Drehzapfen schwini^'t.. welcher im 
theoretischen Schnittpunkt der Längsachsen der (icMeile angebracht 
ist. Vun der Lokomotive werden die Hauptabmcssungen und die 
Resultate der Leistungen bei den Probefahrten mitgetheilt. 
Schliefslich folgen Angaben, durch welche eine gröfsere Lei- 
stungstähigkeit erzielt werden kann, durch Aenderungen in der 
Bauart. 

Die Frage der Verbundlokomoüven. Ztg. D. E.-V. 

1892, s. 779. 

Bericht französisclu-r Ingenieure iiber diese Klage auf dem 
Petersburger Kisenbahnkongresse. Die Zahl iler Verbundmaschinen 
hat in drei Jahren von 680 auf 1858 zugenommen, darunter die 
Zweizylinder-Lokomotiven von 522 auf 1371, solche mit drei 
Zylindern von 99 auf 108» mit vier Zylindern von 59 auf 379' 
Die Mehrheit neigt für die Anordnung mit zwei Zylindern. Als 
festgestellt wird bezeichnet, dafs die Maschine- mit doppelter Kx- 
pansion bei neun Atmosphären ohne weseniliclie lühöhung der 
Kosten für Schmieren und Unterhaltung mindestens 8 pCt. Kr- 
sparnifs an Brennmaterial ergiebt, wenigstens bei nur 2Wei Zy- 
lindern. 

In Ländern mit hohen Kohlenpreisen sei es demnach zweifellos 
vortheilhaft. neue Maschinen mit liohem Druck nach dem Verbund- 
sy>tem zu bauen, auch vorhandene danach abzuändern, sofern deren 
Ke.ssel eine hohe Spannung' ertrugen. Gg. 



Digitizcd by Google 



17 



Die L^omottven auf der Pariser WeltaussteUung 
1889. Organ, Heft 4, S. 141. 

Nach dem Reisebericht von Salomon Uber die Lokomotive 
der Fariser Ausstellung beschreibt Bauinspektor v. Borries eine 

sechsgekuppcltc Güterzuirlokomotive der französischen Staats» 
bahnen, welche nach Mallet'schen Entwürfen für Verbund wirkung^ 
umLiewandelt wurde. Aufscrdem wird eine sechsgekuppeltc Güter- 
£uj;iokomotive mit einem Hoch- und zwei Niederdruckzylindern 
der fransösisdien Nordbahn besdirieben, und sdiliefslidi folgt 
über eine achtgeknppelte Gflterznglokomotive der firanzösisdien 
Nordbahn, von welcher Beschreibunjj und Zeichnung bereits früher 
gegeben wurde, ein Nachtrag über die mit der Lokomotive aus- 
gd^hrten Leistungsversuche. (Fortsetzung folgt.) 

Locomotives Which Have Depeloped Over 1000 Horse 
.Power. Railr. Gaz. 1892, S. 728. 

Es werden die bekannt •gewordenen Fälle aus^'cführt. in denen 
Lokomotiven mehr als looo indizirte Pferdestärken entwickelt 
haben unter Angabe der hierbei erreichten Geschwindigkeiten nnd 
Beschreibung der betreffenden Maschinen. Die meisten Pferde- 
starken, nämlich l8lO,8. wurden bei der Strong- Lokomotive 
No. 444 der Northern Pacitic-Hahn. beobachtet. Hierbei betrug 
das Zuggewicht ohne Maschine und Tender 370 t, die Zug- 
geschwindigkeit 96 km in der Stunde. Anzahl der Umdrehungen 
in der Minute 326, Kolbengeschwindigkeit 6,65 m. Rs. 

Leistung einer Lolcomotive. Ztg. D. £.-V. 1892. 
S. 815. 

Eine Lokomotive der Pennsylvania-Bahn beförderte zwischen 

rhicago und Philadelphia, das ist auf 1335 km, ohne jede Los- 
kuppelung einen Güterzug von 1830 t Gewicht und 490 m I.änge. 
Lokomotive und Tender wogen zusammen 85 t. 

The Equipment of the „Alley" Elevated Road, 
Chicago. Railr. Gaz. 1892, S. 797. 

Ausführliche Beschreibung der auf der Chicago-South Side- 
liochhahn im Betrieb befindlichen Wagen und Lokomotiven. Von 
letzteren sind ausführliche Zeichnungen gegeben. Beschreibung 
der Bremsen (Westinghouse), der Beleuchtung (Pintsch-Gas) und 
des Betriebs. Rs. 

Locomotive per formances in New South Wales. 
Engg. 1892. 1., No. 1376. S. 3B5. 

Mittheiiungen über die in New South Wales auf starken Stei- 
gungen benutzten Lokomotiven. Eine der neuen Personenzug- 
maschinen ist in einer Zeichnunj^ dargestellt und beschrieben. Sie 
hat Auisenzy linder , dreigekuppelte Treibachsen und zw^ei Lauf- 
achsen am Tmckgestell. Das Totalarbeitsgewicht beträgt 57 t, 
davon kommen 43,5 t auf die Treibachsen, deren Rader 1,53 ro 
Durchmesser haben. Der Tender fiifst etwa 13,6 cbm Wasser; er 
läuft auf acht Rädern, von denen je vier ta einem Drehgestell 
vereinigt sind. H. 

2 
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An Early Design for a Compound • X^ocomotiire. 
Railr. and Eng. J. 1892, S. 261. 

Beschreibung und Abbildunsj^ lincr im Jahre 1847 von Thomas 
Craddock entworfenen Verbundlokomotivc, die als Kondensations- 
m;jschine j^edacht war, bei welcher die Kondensation des Damjjfcs, 
anstatt mit Wasser, mit Luft erfolgen sollte. Ks. 

Baltimore- und Ohio-LocomoÜve Cab. Railr. Gaz. 
1892, S. 938. 

Beschreiliuiig und Darstellunpr eines bei verschiedenen Loko- 
motivklassen der Baltimore- und Ohiobahn an^^cwendetcn Fährer- 
standes, der zum Thcil aus liolz gefertigt ist. 

Versuche mit ankerlosem Lokomotivkessel, System 
Lentz. OesteiT. Hisenbahnztg., X\ . Jahrg., Xo. 24. 
S. 191. 

Der Artikel bespricht die im Dezember 1891 angestellten 
\\ i gleichenden Analysen und Temperaturmessun^en in der Rauch- 
kammer zwischen der Güterzufjlokomotive No. 865 mit ankerlosem 
Kcssf 1 der Kisenbahndirektion Elberfeld und der Xormalj:;üterzuty- 
lokomotive No. 1335 der Kisenbahndirektion K(Un { rechtsriit inisrh ) 
und einer normalen Güterzuglokomotive der Kisenbahndirektion 
Elberfeld, und bezeichnet auf Gmnd der angegebenen Zahlen die 
Ueberlegenheit des ankerlosen Kessels in sparsamem Kohlcn- 
verbrauch gegenüber Kesseln alter Konstruktion als deutlich vor- 
liegend. 

Anfahreinrichtung für Verbundlokomotiven von 
Lindner. Oesterr. Eisenbahiiztg.» XV. Jahrg., No. 39, 
S. 303, No. 40, S. 311. 

Beschreibung mit Zeichnungen der Einrichtung; Vortheile 
nnd Verbreitung derselben. 

Ueber das Reinigen der Lokomotivverschalungen 
und Tenderaussenwandungen. \'on dem Heiz- 
hauschet Herrn Paulitschky in T.ienz. Oesterr, Eisen- 
bahnztg., XV. Jahrj^-., No. 37, S. 29I. 

Der Vcrfa>?ser empfiehlt Graphitanstrich statt des Lackanstrichs 
und hebt die Vortheile des erstercn hervor; das Verfahren sei an 
vielen -Mas^ldnen durch netm Monate» darunter fttnf Wintermonate 
erprobt und bei einer grofsen Eisenbahngesellschaft bereits ein* 
geführt 

Track Tanks on the Baltimore and Ohio. Railr. 

Gaz. 1892. S. 803. 

Ausführliche Beschreibung der auf der Baltimore- und (Jhio- 
l^ahn an drei Stellen zwischen den Gleisen aus^ciuiirten Wasser* 
tröge zum Speisen der Schnellzugsmaschinen während der Fahrt. 
Das Wasser der Tröjj^e wird im Winter durch i>anipf erwärmt. 
Die Länge jedes Trogs beträgt 370 m. Rs. 
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Track Tanks oo the Michigan CentraL Raür. Gaz. 
1892. 

Beschreibung lud Abbildunfir auf der Michigan -Central- 
bahn in der Herstellung begriffenen Wassertröge zur Speisnng 

der Lokomotive während der Fahrt. Jeder Tro«:^ ist 440 m lang. 
Die Erwärmung des Wassers erfoljjt im Winter durch Dampf. 

Ueber eine neue Methode für das Trocknen lackirter 
Eisenbalinwagen. Von W. Rayl, Kaiserl. Königl. 
RegieruDgsrath. Oesterr. Eisenbahnztg., XV. Jahrig.. 
No. 27. S. 209. 

In dem Artikel wird ein seit drei Jahren bei der ICaiser 
Ferdinands-Nordbahn betriebenes, von dem Civilingenieur Rudolf 

Ritter von Cunesch antjef^ebenes W r fuhren bt-'j-clirieben , bei 
welchem das Trocknen in einem dem genannten In<,a^nieur paten- 
tirteo, mit Dampf gcheii^ten Lackirungs-Trockenhäuschen (Lacki- 
rungs-Backverfahren) erfolgt. 

Die Methode ei^^ebe an Gewinn an Arbeitszeit acht Tage für 
einen Wa^^en. die Farben und Lacke haften besser an den Wand- 
Aächen als bei dem sonst gebräuchlichen Verfahren, auch seien 
sie härter und widerstandsfähiger gegen atmosphärische Einflüsse. 
Die erzielten Erfolge haben den Verfasser veranlafst, die Methode 
unter Erbauung noch einer zweiten Kammer dauernd einzuführen. 

Wagen fensterrahmen aus Aluminium. Oesterr. Eisen- 

balinztt/., XV. Jahrj,^, Xo. 31, S. 242. 

Zu den mehrfachen \*ersuchen, das Aluminium auch für Kisen- 
baiinzweckc zu verwenden . gehört auch die von der Schweize- 
rischen Industrie-Gesellschaft in Neuhausen eingeführte Konstruktion 
von Fensterrahmen aus Aluminium fttr Eisenbahnwragen, theils in 
Form von gewalzten Profilstäben, theils von i^eprefstem Aluminium- 
giifs. Die fT-anze Fensterkonstruktion einsehÜefslich der Gcwichts- 
ausgk'ichung wiegt nur 11 kg, gegenüber 19 kg der bisher ge- 
brauchlichen Fenster gleicher GrÖfse, der Rahmen selbst wiegt 
nur 1,17 kg. 

Variation in Braking Power Resulting from DifTe- 
rent Brake Shoe Metals. Railr. üaz. 1892. S. 679. 

In einer ausführlichen Abhandlung wird der Kintlufs der ver- 
schiedenen für die Radreifen imd «lir Hremsschuhe verwendeten 
Metalle auf die Bremskralt, und der Linlluls des Ucilswerdens des 
Bremsschuhes, wodurch die Bremskraft, je nach Wahl der Metalle, 
entweder vergröfsert oder verringert wird, besprochen, und auf 
die Verminderung dcN rm-^wider^tandes beim (Ileiten der Rä ler 
um ungefähr zwei Drittel eingegangen. Bei Verwendung gufs- 
eisemer Räder und gufs- oder schmiedeeiserner Bremsschuhe ist 
der Bremswiderstand ungefähr l'/i mal so grofs, als bei Ver- 
wendung von Stahlradreifen und gufseisemen Schuhen. Rs. 

Neue Bremsklotzaufhängung für Eisenbahnwagen. 
Ann. ind. 1S92, 2. Halbj.. S. 456. 

3* 
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Beschreibung und Zeichnung einer vom Ingenieur Zaia der 
Italieaiscli«!! Mittelmeer-Gesellscbaft erfundenen iind bei einer 
grofsen Zahl von Wagten dieser Gesellschaft angewendeten Brems- 

klotzaufhiinguntj, welche behufs Vermciduni^ der bekannten Män^^el 
der pfcwühnlichon Aufhängnni^ von der Achse aus erfolgt. (Aehn- 
lich dem System Brüggemann.) 

Ueber Bremsschuhe. Von Heufemann. Centralbl. 
d. Bauverw.. XII. Jahrg., No. 43, S. 462. 

Knt<4ei;nun^ auf einen im Or^an für die Fortschritte des 
Eiseubahnwcsens 1892, 3. lieft, S. 126, eutlialtcnen Artikel nebst 
Urtheilen Aber die Verwendungsfähigkeit einer Anzahl verschiedener 
Bremsschuhe. 

The Thacher Air Compressed Dump Car. Railr. 
Gaz. 1892, S. 839. 

Beschreibung und Abbildung der auf der \ew-York-» Lake 
Eric- und Western-Bahn im Betrieb befindlichen Kippwagen für 
Kohlen und Bettungsmaterial , bei denen das Kippen durch einen 
unter dem Wagenkasten befindlichen Diuckluftzylinder erfolgt. 
Die Lösung und Feststellung der den VV agenkasten während der 
Fahrt festhaltenden Klinken erfolgt durch einen besonderen Druck- 
luftzylinder. Die Druckluft wird von der Lokomotive in zwei 
Leitunq^en den Zylindern zugeführt. Je nach Benutzen der einen 
oder anderen Leitung kippt der Kasten nach rechts oder links. 
Bei der Mittelstellung des Zylinderkolbcns steht der Kasten 
wagerecht Zum Kippen sind zwei Sekunden erforderlich. Rs. 

The Meneely Tubulär Bearing. The Railw. Eng. 
August 1892. S. 205. 

Abbildung und Beschreibung eines Roilenachslagers. In 
dem ringförmigen Hohlraum zwischen dem Achsschenkel und der 

den Letzteren umgebenden zylindrischen Achsbüchse liegen in 
drei Gruppen nebeneinander angeordnet je acht hohle Rollen. Die 
Rollen der mittleren Gruppe sind doppelt so lang wie die jeder 
äufseren Gruppe und gegen die letzteren derart versetzt, dafs ihre 
Achsen in der Mitte, zwischen den Achsen je zvreier äufseren 
Rollen liegen. Die Querschnitte der mittleren und der äufseren ' 
Rollen überschneiden sicli. In die sich deckenden Theile der Hohl- 
räume der Rollen sind kleine W'alzen von der Län^^e des ganzen 
Achsschenkels eingeschoben, welche eine Verkettung der einzelnen 
Rollen der minieren und der äufseren Gruppen herbeiführen und 
dadurch alle Rollen in richtigem gegenseitigen Abstände halten. 

Die Albany-Eisenbahn hat 32 von ihren schweren elektrischen 
\\'ai;en mit diesen Achslagern ausgerüstet, welche i« !i so bewährt 
haben, dafs neuerdings zehn weitere Wagen damit versehen 
worden sind. Sch. 

Ein neuer Neigungszeiger. Oc-sterr. Eisenbahnztg., 

X\". Jahrg., No. 37, S. 2Q1. 

l)ie Verschiedenen bisher in Gebiauch belindliehen. längs der 
Bahn aufgestellten Neigungszeiger haben den Nachüieü , dafs sie 
bei Nebel oder sehr schneller Fahrt nicht gesehen werden können. 
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Ilm für diesen rebclstand Abhilfe zu schaffen, ist neuerdings nach 
den ,,Anualcs industrielles'* ein Neigunj^^szeiger auf der Maschine 
selbst angebracht worden. Die VorrichtuuLf besteht aus einer 
4 — 5 m lanjren vvagercchten Röhre, die in der Längsrichtung; der 
Maschine liegt und an beiden Enden zwei senkrechte Arme hat 
Einer dieser Arme befindet sich auf der Plattform der Lokomotive 
gegenüber dem Stand des Lokomotivführers und zeigt diesem 
wie ein gewrihnliches Wasserstandsj^las die Neigung der Loko- 
motive und damit zugleich diejenige der Strecke an, und zwar, 
wie versichert wird, Unterschiede bis zu l pCt, 

^. Betrieb t(nd Verkehr. 

Ausbreitung der Sicherungswerke auf den englischen 
Bahnen« Centralbi. d. Bauverw., XV. Jahrg.. No. 39, 
S. 420. 

Der letzte Handelsamtsbericht giebt hierfiber folgende Ueber- 
sicht, bei der die 2Sahlenangaben in Kilometer umgerechnet sind. 
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Ausdehnung 
der Bahnen und ihre Betriebsweise 




1. Gcsammtlänge aller Bahnen: 

a) zweigleisig 

b) eingleisig 

2. Blocksystem mit einmaliger Frei- 
gabe (absolute) bei zweigleisiger 
Bahn .......... 

3. Desgleichen bei eingleisiger Bahn: 

d) mit Zugstab 

b) ohne Zugstab 

c) mit elektrischem Zugstab- 
oder Zugtafelbetrieb . . . 

4. B!"ck'<\ stem mit mehrmaliger Frei- 
gabe (permi.'^sive) bei eingleisiger 

Bahn ,. 4tj9 

5. Telegraph, aufser nach den vorher- { 
stehenden Systemen, bei zwei- j 
glcisiger Balm 1 87 1 

6. Des^'^1 eichen mit Zugstab bei ein- ; 
gleisiger Bahn ,^ 715 

7. Desgleichen ohne Zug^tab bei ein- 
gleisiger Bahn 

8. Auf der Strecke dürfen sich nur '1 
eine im Feuer siehende oder zwei j 
oder mehr zusammengekuppelte ,| 
I^okomotiven befinden, eingleisige ' 

Bahn , 7-'0 

9. Zugpilotensv'stem bei eingleisiger 

Bahn . 32 

10. Zugstab mit Karten bei eingleisiger 

Bahn ^ 

11. Zugstab ohne Karten bei ein- ^ 5 1<J5^ 
gleisiger Bahn 
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Im Ganxen werden jetzt 98 vom Hundert der Länf^e aller 
zweigleisigen Bahnen nach dem absoluten Blocksystem betrieben 
und zwar 99V3 ^'^"^ Hundert in Kn;;land, 100 vom Hundert in 
Schottland und 68 vom Hundert in Irland. 

* 

lieber die Art der Prüfung und Unterimltung von 
Weichen und Kreuzungen. Centralbl. d. Bauverw., 
XV. Jahrg., No. 46. S. 4Ö3 

Prüfung und Unterhaltung von Eisenkonstruktionen 
bei der Preussischen Staats-Eisenbahnverwaltong. 

Ztg. D. E.-V. 1892. S. 913. 

Darlegung der Mängel des bisherigen Verfahrens und der 
Xothwendij^'keit einer fTnindsätzlichen Aendcruny^ desselben mitUUt 
Hinrichtung besonderer f )rgane bei jeder Direktion für die rej^el- 
mäfsige und sachgemälse I^rüfung der Eisenkonstruktionen an 
Brücken und Hochbauten. Mit Recht wird hervorgehoben, daCs 
eine wirklich sachverständige Prüfung der Eisenbauten ganz spezielle 
Fachkunde und Krfahninsj;-. dabei zugleich körperliche Gewandtheit 
verlangt, wie dies ohne eigens dazu angestellte Beamte sich nicht 
oder nur selten vereinen lasse. 

Ueber den Werth der Belastungsproben eiserner 
Brücken. VonG. Centralbl. d.Bauverw., Xll. Jahrg., 
No. 33» S. 345, No. 33a. S. 351. 

Entgegnung auf den bezflgUdien Artikel in No. 25, S. 265 
dieses Blattes. 

lieber den Werth der Belastungsproben eiserner 
Brücken. Von Fr. Iuit;c:,ser. Centralbl. d. Bau- 
verw., XII. Jahi-fz., No. 35, S. 371. 

Erwiderung auf den vor.stehenden in No. 33 und 33 a ent- 
haltenen Artikel. 

Ueber den Werth der Belastungsproben eiserner 
Brücken. VonZ. Centralbl. d.Bauverw., XII. Jahrg.» 
No. 43. S. 460. 

Erwidemng auf den bezüglichen Artikel in No. 33 und 33 a 
dieses Blattes. 

Zum Mönchensteiner Brückeneinsturz. Centiaibl. 
d. l^auvervv., XII. Jahrj^-., No. 39, S. 417. 

Zeitungsn;ichri( Ilten zu Fol^'c hat der Regierungsrath von 
Hascl-Lund, wekliem die gerichtliche Untersuchung und 13c- 
urtheilung der Angelegenheit vom Bnndcsrath zugewiesen worden 
war. in Sachen des Monchenstciner Brückeneinsturzes auf Gut- 
achttn lind .\ntra;4^ tk-r Sta.itsanwaltschaft beschl')s*;en , dafs die 
Untersuchung geschlossen und der Sache keine weitere Folge ge- 
geben werde, da sich ergeben habe, dafs Niemand durch eine 
■Handlung oder Unterlassung unmittelbar oder mittelbar den Ein- 
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Stars der Brücke vomrsacht hat. Ob daj^ef^en eine Schuld vor- 

McfTL', welche eine zivilrechtliche Haftbarkeit Einselner oder der 

Bahn^rcscll Schaft nach sich ziehen mtlfste, war /u prüfen nicht 
Sacht- der genannten Fiehörde. Der Artikel giebt im Weiteren 
die Begründung des Urtheils. 

Heizofen zur Hintanbaltung des Einfrierens von 

Lokomotiv-Drehscheiben« Oesterr. Eisenbahnztg., 
XV. Jahrg., Nc 37, S. 291. 

Auf Amegang und nach Entwurf des TIeichauschefs in Liens, 

Herrn Paulitschky, ist an der dorti;;cn Lokomotiv - Balanzierdreh- 
<chcibe ein Heizofen angebracht worden . welcher d.is Finfrieren 
des Drehzapfens verhindern soll. Der einlache Ofen ist ein senk- 
recht auf Fttfsen stehender Blt*ch2ylinder» in welchem loo nun von 
der unteren Zylinderkante abstehend ein aus Gittereisen her- 
gestellter Feuerrost auf dem gcki onzten Fufseiscn liegt. Die obere 
Oeffnung dient zur lieschickung des ( jfens mit Brennmaterial und 
ist mittelst eines ubhebbaren Deckels zu schlicl'sen. Seitlich an 
der Ofcntrommel , 100 mm von der Ofenkante entfernt, ist ein 
Rohrstutzen befestigt zur Aufnahme des Rauch- und gk ichzeitig 
WärnRiibzugrohrs , welches entsprecheml abgekniet ist. An- 
schalluiigkosten in Regie zirka 5 Ii pro Ofen. 

Als Eif^enschaften des Ofens werden hervorgehoben: 
1. werden taglich, das heiüt in 24. Stunden nur 2—3 Körbe 
Kohlen gegen IJ — lö K'nlM- wif früh« r verbraticht, das 
heifst zirka t täglich juu Dichschejbe erspart; 
wird der Zweck vollständig erreicht; 

3. ist die Gefahr des AusglOhens von Eisenbestandtheilen wie 
das Anzünden der firücki iibedirlung ausgeschlossen; 

4. die Feuerungsmanipulation einfach und die Wärmeabgabc 
des Ufen> gleichmälsig andauernd; 

5. bleibt die Drehscheibeng rubc rein, da die Verbrennung 
vollkommen ist und nur wenify Rückstände läfst. 

Der Ofen ist auf dem unteren Rriii kenl ingträger-Verbindungs- 
blech aufgestellt un<l den ganzen Winter lÖ<vi/9J mit sehr gutem 
Erfolge in Verwendung gewesen. 

Zur Verhinderung des EntroUens von Eisenbahn- 
wagen. Oesterr. Eisenbahnztg., XV. Jahrg., No. 27, 
S. 212. 

Zur Verhinderung des Hntrollens von Eisenbahnwagen in 
Folge von Sturmwind, unrichtiger Manipulation auf den Stationen 
beim Verschieben usw. hat iki Betriebsdirektor der österreichi- 
schen Staatsbahnen, Herr Ingenieur /mkl, ein Unterlagsmittel kon- 
struirt. welches in Form einer eisernen Zange hergestellt ist, an 
deren unteren Enden zwei hölzerne Unterlagskeile angebracht sind. 
Dif-'' Keile werden von der Aurscn-'i'.f <les Wagens auf die 
Schienin gelegt und an die beiden Seilen dv-r Radbandagen mittelst 
der Zange fest angeprelst, sowie endlich durch einen gezahnten 
Ueberlagshebel, M*elcher die oberen Zangenenden zusammenhält, in 
ihrer Lage fixirt. An den beiden Keilen sind beider-^eits Füh- 
rungslappcn angebracht, welche vor imd hinter das Rad zu stehen 
kommen und nicht allein beim Einlegen der Zange^ als Führung 
dienen, sondern aucfi das Umkippen der Zange verhindern. 
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Der Artikel führt dts Weiteren die Vortheiic dieses VV a^a*n- 
vcrsicherungsmittels , welches in Oesterreich und Deutschland pa- 
tentirt ist, auf. 

97,3 Miles an Hour on the Central of New-Jersey« 
Railr. Gaz. 1892, S. 886. 

Am 18. November erreichte ein von einer Vauclain'schcn Vier- 
zylinder-Verbundmaschine y^ezogcner, aus vier Wag'en bestehender 
Zu^ auf einer Getallstrecke ( i : 50) zwischen Fanwood und West- 
field eine Geschwindiijkeit von 156,6 km pro Stunde. Beim Durch- 
laufen einer zusammenhängenden Strecke von 8,05 km wurde eine 
durchsdmittliche Geschwindigkeit von 141 km erreicht Beide 
Leistungen stehen bisher unerreicht dar. 

Zur Frage der Ziiggeschwindigkeiten. Ztg. D. E.-V. 

1892. S. 814. 

Der Generaldirektor der englischen Nordwestbahn spricht 
sich in einem längeren Aufsatz unter Anderem dahin aus, dafs es 
noch keine Lokomotive s:ebc, welche auf orrader Bahn — guten 
Ober- und Unterbau vorausgesetzt — einen Zu^ von durchschnitt- 
licher Länge zu schnell befördere. Nur in Böj^en von 500 m oder 
weniger Halbmesser sei Vorsicht geboten. Im Übrigen lasse man 
den Lokomotivführern, die ihre Strecke genau kennen, Freiheit, 
die vorhandenen Gefalle zur Erlanfj;^un^ grol'ser Geschwindigkeiten 
möglichst auszunutzen, um so die Zeitverluste bei den Stellen, wo 
Untcrhaltungsarbeiten lan^^'^ame Fahrt bedingen, wieder auszu- 
j^leichen. Die gröfste zuverlässig beobachtete Geschwindigkeit 
habe bisher 127 — 12B km betragen und sei am Fufse eines 8 km 
langen steilen Gefälles erreicht. Zwischen London und Carlisle 
(480 km) sei eine Ermäfsigung der Geschwindigkeit wegen Krüm- 
mungen nicht erforderlich, da keine derselben unter 400 m Halb- 
messer habe. Die Sicherheit werde durch die T^ebcrhöhung in 
Bogen zwar erhöht, die Weglassuag derselben ergebe jedoch noch 
keäe immittelbare Gefahr, denn Bogen von 3<x>, 200, 160 und 
selbst 120 m (!) Halbmesser, welche wegen der damit verbundenen 
Abzweigungen und Kr* tiziini;en ohne Ueberhöhung seien, werden 
erfahrungsmäfsig mit grolsen Geschwindigkeiten befahren. Ge- 
schwindigkeiten von q6 km in Bögen von 400 m und 64 km in 
solclicii von JOO m Halbmesser ohne Ueberhöhung gehen nicht 
viel über das hinaus, was in England üblich sei. Nur das Hin- 
zutreten heftigen Seitenwindes könne wirkliche Gefahr veranlassen. 
— Ein Bogen von 50 m Halbmesser, 66 m Länge und 25 cm 
Ueberhöhung auf der High Peak Mineralbahn sei fahrplanmäfsig 
mit 48 km Geschwindigkeit befahren. Gz. 

Warschau-Wiener Eisenbahn. Oesterr.Eisenbahnzt^., 

XV. Jahr^., No. 19. S. 153- 

\\'lc ;ius Warschau mitgetheilt wird, hat obige Bahn sich ent- 
schlossen, die selbstthätige Niederdruckbremse (System der Vacuum 
Brake Co. Sted. in London) an ihrem gesammten Fahrpark f&r 
Eil- und Personenzüge einzuführen. Bisher hat diese Bahn die 
Hardy'sche Vacuumbremse allgemein verwendet, sah sich jedoch 
zu Anfang des Jahres lH()l in Folge der ministeriellen Erlasse 
genöthigt, zur Einführung einer selbstthätigen Bremse zu schreiten. 
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Rcitliches Studium vcr-^chicdcner liremssystcme bewoj)^ diese 
Hahn, je einen Probezug mit der selbstthäti^en Bremse von Schleifer 
und der selbstthati^a'n Niederdruckbremse auszurüsten, um auf 
praktischem Wege die Güte dieser Bremsen zu erproben. Nach- 
dem diese Probezttge ein volles Jahr im Betriebe ^estandoit fiel 
die Ejitsdiieidung zu Gunsten der Niederdruckbremse aus. Der 
I^obezu^ von Schleifer wurde bereits mit dem 1. März 189^ aulser 
Betrieb gesetzt 

Les chaufferettes ä acetate de soude du chemin de 
fer du Nord. Par. M. Jacrjuin. Rev. gen. d. ehem. 
1892, IL, S. 92. Mit Abb. 

Beschreibung" und Zeichnunij der auf der französischen Nord- 
bahn benutzten Wärmüosscn mit essigsaurem Natron. 

Die Beleuchtung der Städte, Eisenbahnwagen und 
Seewege durch Fettgas. Ann. ind. 1S92, 2. lialbj., 
S. 467 ff. 

Eingehende, von deutliehen Zeichnungen begleitete Beschrei- 
bung der Anlagen für die Ilersttllun}; und Verwendung des Oel- 
ga>es für die oben bezeichneten Zwecke nebst Kostenan^aben. 

lieber die Vor- und Nachfhelle, welche den Bahnen 
durch Einführung des Personalwedisels im Loko- 
motivdienste erwachsen wfirden. Von Eduard 

Jaeger Ritter von Jastthal. Ingenieur und Zug- 
lörderunfTskontroleur der Kaiser Ferdinand -Xord- 
bahn. Oesterr. Kisenbahnztg., X\'. Jahrg., Xo. Ib, 

s. 139. 

Orientirung der Reisenden in den Bahnhöfen, Ztg. 

D. E.-V. 1S92, S. 963. 

Bcachtenswerthc Mittlieilungen über die hierzu auf englischen 
Bahnhöfen angewendeten, oft sehr sinnreich angeordneten Vor- 
richtangen, namentlich bei Kopfstationen mit zälreichen Bahn- 
steigen. Auch Angabe einer Einrichtung» welche das Abrufen in 
den Wartesälen ersetzen könnte. 

Gegenüberstellung der Bestimmungen der neuen 
Verkehrs Ordnung mit denen der bisherigen Be- 
triebsreglements und des internationalen lieber- 
einkommens. Ztg. D. K.-V. ib92, S. gb2 ff. 

Zum neuen Vereins - Betriebsreg^ement Ebenda 
S, 941 ff. 

Die Trennung der Betriebskosten nach Leistungen 
im Personen- und Güterverkehr. Von Fr. 
Y. Weichs. Inspektor der Kuiseri. Königl. Staats- 
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bahnen. Oesterr. Eisenbahnztg., XV, Jahrg., No. 38, 

S. 295. 

Der Aufsatz schliefet an eine bezügliche Abhandlttog im 

33. Heft des Jahrgangs 1892 di r Zfitschrift für Eisenbahn- und 
Damp/sclnfffahrt von Ober-Inspektor Lill an . will die Frage 
aber von cinei'^i anderen Gesichtspunkt betrachten. 

7, Te/egrap/iie und Si^talwesen. 

The Johnson Interlocking Machine. Railr. Gaz. 
1892. S. 781. 

Beschreibung und Abbildung^ des Johnson'schen Weichen- 
verriegelungsapparatrs. SämmtUche Verriegelunf*sstangen sind in 
einer senkrechten Ebene untergebracht Der Apparat ist hier* 
durch sehr übersichtlich. Rs. 

The Wuerpel I^neumatic Interlocking Machine. 

Railr. Gaz. 1892, S. 663. 

Beschreibun;;'- und Abbildung der von der Wuerpel Swith and 
Signal Co. m St. Louis «gebauten pneumatischen Weichcn- 
verriegelungs- und Stellapparate. Anstatt Druckluft kann auch 
Dampf verwendet werden. Rs. 

Eldctrische Beleuchtung von Eisenbahnwagen* 

Oesterr. Eisenbahnztg. XV. Jahrg., No. 19., S. 152. 

Die Verwaltung der Wcrra-Eisenbahn hat kürzlich einige 
Wagen I. und II. Klasse mit elektrischer Beleuchtung versehen 
lassen und dieselben auf der Strecke Meiningen-Liditenfels in Be- 
trieb gestellt. Die Beleuchtung geschielit durch eine Akkumulator- 
hatterie (System Correns). welche untcrhall) des Wagens in einem 
Kasten aufgestellt ist. Jeder Wagen ist mit einer Lampe zu 
zwölf Normalkerzen, und vier Larapen zu acht Normalkerzen ver- 
sehen und die Batterie ist so bemessen, dafs sie die Lampen 
Mehrend der Fahrt von Meiningen bis Lichtenfels und zurflck speist. 

Zur elektrischen Beleuchtung von Eisenbahnzügen. 
Von td. Z. Oesterr. Eisenbahnztg., XV. Jahrg., 
No. 20, S. 155. 

Elektrische Beleuchtung von Eisenbahnwagen. 
Oesterr. t^isenbahnztg., XV. Jahrg., No. 40, S. 314. 

In den Wagen der Metropolitan District Railway-Company 
sollen elektrische Leselampen angebracht werden, die aber nur 

für solche Passngiere leuchten, welche diese bessere Separat- 
belcuchtung sich besonders eikaufen. Die Lamne ist an einem 
125 mm breiten und 75 mm hohen Gehäuse angebracht; wirft 
man einen Penny in den Schlitz am oberen Ende des Kastens und 
drftckt auf einen Knopf, so erhält man elektrisches Licht, welches 
etwa eine halbe Stunde brennt und dann selbstthätig erlischt, 
aber nach Einwerfen eines zweiten Penny wieder entzündet werden 
kann. Das Licht, welches etwa 3 N. K. beträgt, wird durch einen 
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Reflektor konzentrirt, welcher innerhalb gewisser Grenzen gedreht 
werden kann. Der Apparat ist so anj^eordnet, dafs im Falle des 

Wrsnn^ens der Stromliekrun<if der Reisende sein Geldstück ohne 
AVeit< i LS wieder trhiilt. Diese Lampen sollen in den Waffen 
unter den liutbrettern angebracht werden. Sämmtliche in einem 
Wagen angebrachten Lampen erhalten ihren Strom von einem 
imter einem der Sitze des Wagens au%est^ten Akkumulator. 
Die Lampen brennen bei einer Spannung von 12 Volt und er- 
fordern etwa 0,75 Ampere. Der Akkumulator ist besonders 
für diesen Zwei k hergestellt und besteht aus sechs hinter einander 
geschalteten Zeilen, die eine Kapazität von 7- Ampere- 
Stunden besitzen. Zu MÜl-Hill-Park, an der Distrikt-Railway, 
wird eine Ladestation errichtet werden und in der Station sollen 
Nebengleise zur Aufnahme einer Anzahl von Trucks angelegt 
werden, auf denen die Akkumulatoren geladen und bei Seite ge- 
stellt werden. Früh Morgens werden die geladene Akkumulatoren 
enthaltenden Trucks von der Ladestation nach den verschiedenen 
Haltestationen geschickt, wo sie während des Tages nach Bedarf 
ausgewechselt werden, und während der Nacht kehren dann die 
Tmcks mit den erschöpften Batterien wieder znrttck. 

Elektrische Perronbeleuchtung durch Eisenbahnzüge. 
Oesterr. Eisenbahnztg., XV. Jahrg., No. 22, i>. 176. 

Der Elektrotechniker Kriszik schlagt eine Vorrichtnng vor, 
welche darin besteht, dals man im »Ilüttelwagen« eine Elektrizi^ts- 

f|uelle tind an der Aufsenseite jedes Waggons eine oder mehrere 
elektrische Lampen anbrinL;t. Hei der Hinfahrt in die .Station 
wird durch einen Umschalter die Reihe von Lampen derjenigen 
Seite, Wo eingestiegen werden soll, angezOndet Außerdem können 
die Signallichter am Zuge selbst aus dieser Elektrizitatsquelle in 
Ik'trieb gesetzt werden, was vortheilhaft erscheint, da Ii- elek- 
trischen Lampen weder durcli Wind ausgchischt , noch durch 
sonstige Witterungseinüüsse beschädigt werden. 

Spannweiten bei Fernsprechleitungen. Oesterr. Eisen- 
bahnztg., X\'. Jahrg., Xü. 33, S. 260. 

Die Spannweite der Telephonleitung, welche Dartmnuth mit 
der Hauptleitung zwischen Torquai und Plymouth verbindet, be- 
trägt 73-, 5 m. Die Drähte. 17 an der Zahl, bestehen aus 
Siliciombronze, wurden im Mai 1889 gespannt und haben sich 
seither, trotz der heftigen Schneestürme, sehr gut erhalten. 

Ueber den Werth der Fahrstrassenhebel in Weichen» 
und Signal-Steliwerken. ^'on H. Oberbeck. Cen- 
tralbL d. Bauverw.. XIL Jahrg., No. 40, S. 430. 

Der Artikel bespricht die Benutzung des Fahrstrafsenhebels 
und erläutert an einer Skizze im Besonderen seine Verwerthung 
bei Anwendung von Ausfahrts-Signalen. 

Die gegenseitige Abhängigkeit der Stellwerks- und 
Blockwerks-Anlagen in England. Centralbi. d. 
ßauverw., Xll. Jahrg., No. 43, S. 404. 
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Die gegenseitige Abhängigkeit der Sfeltwerks- und Block- 
werks-Anlagen ist in England gesetzlich nicht vorf^eschriebcn. 

Dem Gesetz wird durch die allpfemeine Anwendun*:^ der Weichen* 
und Si}^nal-\'errie^elun^ und der Hlocksichot uiil^ unabhän^'^if^ von 
einander genügt. Die Vereinigung beider Kinnclitungen, die bei 
den deutsäen Bahnen die Regel bildet, -wird aber bei der VTichtig- 
keit der Sache von den Bahnen mehr und mehr ins Auge geMst 
und ist von cini{:jcn «^^röfsercn Bahnen auch in gewissem Umfiinge 
bereits durchi^aführt. Hiernach können Weichen und Sif^nale 
nicht gestellt werden, wenn nicht mittelst der Hlockeinrichtun<^en 
der Auftrag oder die Genehmigung dazu erthcilt worden ist. 
Damit ist irrthttmlicher Aufifossung der Blocksignale Seitens des 
Empföngers oder der Unachtsamkeit der Signalleute in wirksamer 
Weise vorgebeugt. 

Mehrcrc derartige Vorrichtungen wurden auf der diesjährigen 
Londoner elektrischen Ausstellun,<j^ «^ezeif^t. Sic kennzeichnen sich 
dadurch , dafs die Handhebel der Stellwerke unter elektrischen 
VerschluCs gelegt sind, so dafs der Stellwärter ein Abschlnfssignal 
nicht herablassen kann, wenn die Strecke blockirt ist. In einem 
der in London vorgeführten Beispiele steht die Verschlufs- 
Vorrichtung mit dem Signal selbst anstatt mit dem Hebel in Ver- 
bindung, was gewisse Vortheile bietet. Kine weitere Vervoll- 
kommnung liegt darin, dafs der Zug durch Radtaster, die am 
Gleis angeordnet sind, selbst einen Einflufs auf die Abschlufs- 
Signale gewinnt. Wenn hiemach der eine oder beide Stellwärter 
gleichzeitig unterlassen sollten, ein Signal auf Halt zurückzustellen, 
oder zu früli das Fahrsi^nal geben wollen, SO macht der Zug 
selbst den Fehler unschädlich. 

Waterloo Signal-Station-London. Railr. Gaz. 1892, 
S. 943- 

Beschreibung und Abbildung der aut der Waterloo-Kopf- 
station der London- und Südwestbahn in London befindlichen 
Signalanlage, einer der gröfsten der Welt. Die Station hat sechs 
Hauptgleise, und es laufen taglich 879 Züge und Maschinen ein 
und aus. In dem neuen Sij^nalthurra befinden sich 236 Hebel. 
Hierzu treten noch II4 Ikbcl der alten Signalanlage. Die Stell- 
apparate sind von Stevens Sons, die elektrischen Einrichtungen 
von W. R. Syker hergestellt. 

Standard Designs of Signalling Appliances. No. 1 : 

Brick Sigfnal - Hoxes , (iicat Eastern Railway. 
Hy Mr. John Wilson, M. Juht. C. Ii., Kngineer. The 
Railw. Eng., August 1892, S. 203. 

Anfapnr einer Folge von Musterzeichnungen für Signalein- 
richtuni^t n. Zunächst sind die bei der Grolsen Ostbahn gebräuch- 
lichen Formen von Steilwerksbuden dargestellt. 

S. Sekundär-f Indu^iyie- etc. Bahnen^ aujaergewöhnliche 

Systeme. 

Ueber die Bau- und Betriebsverhältnisse der Belle- 
ville-Strassenseilbahn in Paris und der Northern- 
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Stras8eD8eUt>ahii in Edingburgh. Von E. A. Ziffer. 

Oesterr. Zeitschr. 1892, No. 36. 

Der Aufsatz enthält eine detaillirte Beschreibung beider An- 
lagen. Die ersterc Bahn hat eine Spurweite von 1 m und ist ein- 
gleisig, während die zweite Linie bei einer Spurweite von 1,43 m 
doppelgleisig angelegt ist. Die französische Bahn ist 2,02 km 
lang und überwindet im Ganzen eine Steigung von 63 m Die 
Länge der englischen Linie beträgt 8,7 km und stei<^t hierbei im 
Ganzen um 107,8 m. Die Baukosten in Frankreich betragen für 
die ganze Länge 1312CXX) Franks, welcher Summe cnglischcr- 
seits 57 ^30 Pfd. Sterl. gegenüberstehen. T. 

Eine neue Gebirgsbahn, Aix les Bains— Mont Revard. 
Centralbl. d. Bauverw., XII. Jahrg., No. 37, S. 400. 

Diese in den Savojer Alpen gelegene Bahn ist am 15. August 
1892 dem Betriebe Übergeben worden. 

Sie führt von Aix les Bains auf den 5100 Fufs hohen Mont 
Revard . von wo aus eine ganz bedeutende und umfassende Fern- 
sicht zu geniefsen ist, in der namentlich der Montblanc-Stock her- 
vorragt. Sie ist nach Abt schem System erbaut. Die Herstellung 
des Bahnkörpers wurde in nicht ganz elf Monaten durch schweize- 
rische Ingenieure bewerkstelligt. 

Eine Zahnradbahn auf den Schneeberg. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XV. Jahrg., No. 24, S. 193. 

Der österreichische Handelsminister hat den Ingenieuren 

Schmidt und Frey die Vorkonzession zu einer etwa 28 km langen 
Lokalbahn von Wiener Neustadt nach Puchberg (580 m über dem 
Meer) und für eine Zahnradbahn von da auf den Schneeberg 
(Spitze 2075 m aber dem Meer) niheilt. 

Zahnradbahn St Wolfgang— Schafberg. Ztg. D. E.-V. 
1892, S. 663. 

Dieselbe ist der Salzkammer- Lokalbahngesellschaft unterm 
13. Januar 1890 konzessionirt und soll zwei Jahre nach Ertheilung 
der Bauerlaubnifs vollendet sein. GrOfste Steigung 255 pro Tau- 
send in gerader Linie, ermäfsigt um 5 pro Tausend bei 100 m. 
um 10 pro Tausend bei 80 m Halbmesser. Zahnstancc System 
Abt, über öü pro Tausend mit zwei, darunter mit ein Lamelle. 

Eine Strasaenbahn mit Zahnstrecken (St. Gallen— 
Gais. Centralbl. d. Bativerw., XII. Jahrg., No. 35, 
S. 370. 

Einige Ergänzungen und beziehungsweise Berichtigungen zu 
dem bezüglichen Aufsatze in No. 28 und 29 des XII. Jahrganges 
dieses Blattes. 

Appenzeller Strassen - Eisenbahn mit gemischtem 
System. (Kombinirte Adhäsions- und Zahniadbahn.) 
Oesterr. Eisenbahnztg., XV'. Jahrg.. No. 34. S. 263, 
No. 35, S. 271, No. 3Ö, S, 279. 
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Etdktrisclie Eisenbahn zwischen St. Louis nnd 
Chicago. Oesterr. Eisenbahnztg., XV. Jalng., No. 19, 
S. 153- 

Zu Springtield, III., hat sich eine Gesellschaft j»ebildet, zu dem 
Zwecke, zwischen St. Louis und Chicago, eine Entfernung von 
nngeföhr 460 km. eine elektrische Eisenbahn m erbauen. Die 
Bahn soll doppel<^leisig, ohne eine einzij^e Kurve angelegt werden 
nnd sollen die Waj^cn zwischen den beiden Städten mit einer Ge- 
schwindigkeit von 160 km pro Stunde laufen. 

Projekt einer mit elektrischer Kraft zu betreibenden 
Eisenbahn zwischen Budapest und Wien. Üesterr. 

Eisenbahnzlg., XV". Jahrg., No. 37, S. 293. 

Das umo^earbeitete Projekt der Ganz'schcn Eisenj^nefserei und 
^rasehinenlabrik - Aklieni^esellsehaft in Budapest für eine s(jlehe 
Bahn ist neuerdings dem künigl. ungarischen liandelsministcr 
wieder vorgelegt worden. Die Bahn soll ausschliefslich dem Per- 
sonenverkehr dienen und ist auf eine Lange von 250 km bemessen, 
welche in iVs Stunden zurückgelegt werden soll. 

Die elektrische Strassenbahn in Halle (Saale.) 
üesterr. Eisenbahnztg,, XV. Jahrg., No. 38, S. 297. 

Eingehende Beschreibung der Einrichtungen dieser Bahn. 

Die elektrische Eisenbahn in Madrid. Ann. ind. 
1892, 2. Halbj., S. 54B. 

Dem Unternehmer Pedro Garcia Faria in Barcelona ist seitens 

der Madrider Stadtverwaltung die Ausführung einer Anzahl unter- 
irdisch zu führender elektrischer Stadtbahnen übertragen worden. 

Elektrische Hochbahn in Liverpool, üesterr. Eisen- 
bahuztg., XV. Jahrg., N. 42, S. 33L 

Die im Bau befindliche Bahn hat eine Länge von sechs Meilen. 
In der in der Milte der Bahn angelegten Ccntralstation befinden 
sich drei horizontale ^ 'r mpound-Damplmaschinen von je 4OO in- 
dizirten Pferdekräften , die je einen Elwell-Parker-Dynamo von 
500 Volts treiben werden. Der elektrische Strom wird längs der 
zwei Gleise durch stählerne Leiter Aber Isolatoren geführt. Gufs- 
eiserne mit Charnircn versehene Sammler, welche auf den Leitern 
gleiten , stellen die Verbindung zv, i-^t hen dem Motor und dem 
Dynamo an. Die Motoren sind am Ende jedes I^assagierwagens 
angebracht; die Wagen werden derart gekuppelt, da(s beide Enden 
des Zuges einen Motor hab<»i; den Zug bilden zwei Wagei mit 
je zwei Abtheilungen als L und IL Klasse und für je 56, im 
Granzen daher 112 Passagiere. Der besetzte Zug wird ein Gewicht 
von 40 t haben. Die Waggons sind elektrisch beleuchtet und 
mit Westinghouse-Bremse versehen. Zunächst sollen alle fünf, 
später alle drei Minuten Züge abgehen und soll die Strecke von 
sechs Meilen mit 13 maligem Halt in einer halben Stunde zurück- 
gelegt werden. Die Kosten der ganzen Einrichtung stellen sich 
auf $5 000 Pfd. Stcrl. pro Meile. 
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Kosten elektrischer Beförderung. Oesteir. Eisen- 
bahnztjGT., XV. Jahrgf., No. 42. S. 332. 

Der Artikel stellt auf Grund der angeführten Berechnungen 
die <i(.samnitbetriebskostcn für ein Wagenkilometer der Frank- 
furt — Offenbacher Bahn auf 23,559 Pf-; der Bahn in Halle auf 
13.526 Pf.; der Bahn Florenz — Fiesolo (Sprague-System) auf 
38.045 Pf.; der Strafscnbahn zu Blackpool in England auf 51,044 Pf.; 
für fünf amerikanische Bahnen auf 28,91, 21,707. 31 «726, 28,27 
und 32,54 Pf. fest. 

Die Betriebskosten der Pferdebahnlinien in Frankfurt a. M. 
im Jahr 1890 sind mit 46,5 Pf. für das Jahr angegeben. 

Big Electric LocomoÜves. Railr. Gaz. 1892, S. 791- 

Fllr den Betrieb anf dem Baltimore Belt Line Tunnel baut 

die Thom5on*Houstun-Gesellschaft elektrische Lokomotiven, die 
Züi^e von 1200 t Gewicht auf einer Steigimg von 1 : 40 mit 24 km 
(ieschwindigkeit schleppen sollen. Die Zuführung des Stromes 
erfolgt in oberirdischen Leitungen von 52 qcm Querschnitt; die 
Spannung beträgt 700 Volt, bei 1000—2000 Amperes für jeden 
Motor. Die elektrischen Antriebvorrichtnngen sitzen auf den Trieb- 
achsen. Die Triebrader haben 152 cm Durchmesser. Das Gewicht . 
der Lokomotiven ist 90 1 Rs. 

Die Bergbahn Lauterbrunnen — Mürrea. Schweiz. ' 
Bauz. 1892, IL, No. 7, S. 41. 

Am 4. August 1892 ist eine neue Alpenbergbahn Lauter- 
brunnen — Grütsch — Mürren eröffnet. Die Bahn hat eine Länge 
von 5515 m, die zu überwindende Höhendifferenz beträgt 825,5 ni. 
Die erste 1215 m lange Strecke Lanterbrunnen— Grütsdi ist Seti- 
bahn mit Steigungen bis 50 pro Hundert. Die Strecke Grütsch — 
Mürren ist elektrische Bahn mit oberirdischer Leitung und Stei- 
gungen bis zu 50 pro Tausend. Grütsch ist Umsteigestation. Die 
Sparweite beider Strecken beträgt 1 ra. 

* 

Linienkonstruktion fOr elektrische Strassenbahnen 
mit ein&cher oberirdisclier Stromzuleitung. Von 

£. Kolben, Oerlikon. Elektr. Ztschr. 1892, Heft 45* 
S. 605. 

Die mit vielen erläuternden Zeichnungen versehene Be- 
sprechung will die Au^be lösen, dem Motorwagen an jeder 
Stelle des Netzes den Strom betriebssicher, mit richtiger Span- 
nung, unter gOnstiger Anlage- und Betriebsökonomie zuzufahren. 

Etüde sur la traction electrique des trains de chemin 

de fer. Par H. Bonneau, In^^enieur des Fonts et 
Chaussces, et K. Desrozier^. Ingenieur civil des 
Mines. Paiis 1692, Libr. Poiytechnique. 

Die kleine mit -nwi Figuren-Tafeln ausgestattete Schrift weist 
besonders auf die durch den elektrischen Betrieb zu erreichenden 
grüfseren Fahrgeschwindigkeiten und zwar bis zu l 'okm in einer 
Stunde hin und bringt Vorschläge für die Konstruktion der Be- 
triebsmafchinen. Bei dem Interesse, welches man dem Projekt 
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einer elektrischen Bahn zwischen Wien und Budapest zollt, ver- 
dient die kleine Schrift immerhin eine gewisse Beachtung. 

Mittheüungen über den Betrieb der Strassenbahn 
mit Pressluftbetrieb (nach Mekarsky) in Bern. 

Ztg. D. E.-V. 1892, S. 949. 

Nach UebcTwindung vieler anfangs auftretenden Schwicrij^- 
kciten geht der Betrieb ohne Störung vor sich. Doch scheinen 
die Wagen im Gegensatz zu dem elektrischen Betriebe (zum Bei- 
spiel in Montreux) häufiger Ausbesserung zu bedürfen. Gz. 

Eine Bicycle - Eisenbahn. Oesterr. Eiseubahnztg., 
XV. Jahrg., No. 40, S. 314. 

In Amerika werden demnächst die beiden Städte Mount Holly 
und Smithville mit einer Bicycle - Eisenbahn verbunden. Die 
Eisenbahn wurde von einer Gesellschaft nach dem Hotchkiso 
Bicycle-Railway-System ausgeführt und soll binnen Kurzem depi 
V erkehr übergeben werden. 

Jeder Reisende ist sein eigener Motor. Die Bahn ruht auf 
einem Unterbau von Langsschwellen, die unter einander durch 
Säulen mittelst Bolzen und Winkeleisen verbunden sind. Die 
Sänlen sind in Abständen von 6V2 englischen Fufs aufj.,a'slcllt. Der 
obersten Läni^^sschwelle ruht eine T förmige Schiene auf. auf 
welcher das V'elociped läuft. Das Velociped, besonders konstruirt, 
ist in einem Doppelgestell montirt, welches auf beiden Seiten des 
Schwellensy Sterns 2Va englische Fufs tief herabreicht; an seiner 
tiefsten Stelle befindet sich ein kleines horizontales Führungsrad, 
das durch Vei mittehini^ seitlicher Führungen dazu dient , das 
Fahrzeug stets im Gleise zu halten und ein Ausspringen völlig 
auszuschiiefsen. Das vordere Rad ist das Triebrad , hat einen 
Durchmesser von 20 englischen Zoll und besitzt, gleichwie das 
zweite Rad, eine Rille, welche die Schiene genau umfafst. TJm 
den Schienenweg gleichzeitig nach beiden Richtungen hin benutzen 
zu können, legt man Doppclgleise an, und ferner werden in ge- 
eiL;n(ten Entfernungen Seitengleise angebracht, auf welche die 
nicht im Betriebe belindliclien Fahrräder abgeschoben werden 
können und wo es den Passagieroi möglich ist, an jeder beliebigen 
Stelle auf- und abzusteigen. 

Grundzüge des Eisenbahn-Maschinenbaus. Vierter 
Theil: Betriebsmittel der Nebenbahnen. Klein- 
bahn^ und andere neuere Transport - Einrich- 
tungen. Von Georg Meyer, Professor an der Königl. 
technischen Hochschule zu Berlin, Mitglied des 
Kaiser!. Patentamts, Mitglied des Königl. technischen 
Ober-Prüfungsamts. Mit 410 Holzschnitten. Berlin, 
Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn (vorm. Ernst & 
Korn) 1892. 

Von den ursprünglich auf drei Iheilc berechneten »Grund- 
zügen des Eisenbahn-Maschinenbaus« ist der erste, den Loko- 
motivbau behandelnde, im Jahre 1883, der zweite, den Wagenbau. 
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enthaltenck', im Jahre 1HH4 und der dritte, welcher die Kon- 
struktion der Glciskreuzujigen, Ausweichungen, Centralisirung und 
Sicherung von Signalen, der Drehscheiben, Schiebebflhnen und 
mechanischen Anlagen der Wasserstationen imifiifst, im Jihn 1886 
erschienen. 

Behufs Vervollständi^4un^ des Werkes hat der Verfasser unter 
dem obigen Titel jetzt noch einen Ergänzungsband erscheinen 
lassen, in welchem alle Beförderungsmittel behandelt werden, 
welche in den frflher veröffentlichten llieilen, die sich nur auf die 
Betriebsmittel der IIau])t])ahnen mit Reibungslokomotiven bc- 
schrnnkten. keinen Platz tinden konnten. Hierher gehören in erster 
Linie die Betriebsmittel der Bahnen untergeordneter Bedeutung, 
der Neben-, Lokal-, Vorort-, Stadteisenbahnen und Strafsen bahnen, 
der Bergbahnen, Feld- und Waldbahnen, Luftdrabtseilbahnen, 
Eisenbahnfahren, sodann die verschiedenen Arten der aufsergewöhn- 
liehen Eisenbahnsysteme und zuletzt auch die gewöhnlidtcn 
Strafsenfuhrwerke, Karren und dergleiehen. 

Es braucht als selbstverständlich nicht besondere hervor- 
gehoben zu werden, dafs bei Darstellung der Betriebsmittel flie-' r 
verschiedenen Bahnsysteme auch zugleich die ver:>chiedenen Be- 
triebsarten, und, soweit dies bei einzelnen, wie beispielsweise den 
Bergbahnen, Strafsen-, Feld- und Waldbahnen, den schwebenden 
Seilbahnen und anderen erforderlich ist. die gesammten Bahn- 
cinrichtnngen besehrieben werden. So ist, zum Beispiel bei den 
schmalspurigen Nebenbahnen der L'eberlade Vorrichtungen, bei den 
Bergbahnen der verschiedenen Ausführungen mittelst künstlicher 
Reibung, Zahnstange und Seil, bei den Strafsenbahnen des Be- . 
triebes mit Zugthieren, Dampf-, II- Hswasser-, Prefsluft- und 
llonigmann schen Lokomotiven, elektrischem Strom und endlosem 
SmI . bei den aulsergewr.hnliehen Eisenbahnsystemen der Schiffs- 
eisenbahnen, der verschiedenen einschienigen Bahnen, der Girard- 
schen Gleitbahn, der atmosphärischen und pneumatischen Eisen- 
bahnen gedacht. 

Dem Werke ist vor Allem Gründlichkeit und umfassende 
Vollständigkeit nachzut ühmen. Ks wird kaum ein je zur Aus- 
führung t^^elangtes eigenritti^fcs Beförderungssystem iiimhalt ^m^- 
macht werden können, welches in demselben unerwähnt geblieben 
wäre. Die neuerdings stark in den Vordcigi und des öffentlichen 
Interesses getretene City and South London-Bahn ist wohl ab- 
sichtlich nicht aufgeführt Der Grund hierfür ist allerdings nicht 
erkennbar. 

Die l)arstellung selbst i<t dem im Tittl bereits voi L,'czeichneten 
Plane und der früheren Behandlung entsprechend, kurz und knapp. 
Nur das Wesentliche und Eigcnthümliche ist erwähnt, alles Neben- 
sächliche fortgelassen. Es bezieht sich dies nicht dicin auf den 
Text, sondern auch auf die demselben beig^ebenen Figuren, 
welche dadurch, daf^ sie unter Fortlassung aller unwichtigen 
Einzelheiten meist nur als Linienskizzen ausgeführt sind, sehr an 
Deutlichkeit gewinnen. Für die Weglassung der unwesentlichen 
Nebendinge entschädigen die reichhaltigen Hinweise auf die 
Quellen, in welchen die ausführliche Behandlung der betreffenden 
Gegens^de enthalten sind. 

In einer Hinsicht vielleicht wird das Buch die Erwartungen, 
welche von manchen Seiten an dasselbe gestellt werden konnten, 
nicht vollständig befriedigen, insofern nämlich, als es nur aus- 
nahmsweise Mitthcilungcu über die Ergebnisse bringt, welche mit 

3 
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den beschriebenen Betriebsarten erzielt worden sind. Betrach- 
tuiifveii fiber tlen ver^leichsweisen Werth verschiedener, fttr den 
{bleichen Zweck in Frafje kommenden Betriebsweisen, bej^ründct 
anf die Abwäj^unjy ihrer Vorzüge und Mänf^el, welche sie für die 
i^a-f^ebenen Verhältnisse besitzen, sind in <\rm Buche nicht ange- 
stellt. l.N lic^t dies in der Zweckbestimimint^ desselben. Dcr- 
artij^e Erwiiyunj^en würden sich wesentlich auf die nicht allgemein 
sicher fest|>:estellten wirthschaftHchcn Erfol(pe stützen mfissen, 
während das Werk nur die technische Seite des ( Jetjenstandes in 
Betracht ziehen will, nicichwohl würde es als l inc werthvolle 
BeroichoMinf^' zu bci^rüfscn sein, wenn in einer späteren Aufla<je 
ilie zuverläüi;^^ feststehenden wirthschaftlichen Erj^^ebnisse Berück- 
>ichtigunj{ tiinden. Um ein Beispiel anzufüluen, dürfte die Aus- 
fahruDg einer Fähranstalt nach dem Master der ehemaligen Horn- 
berff-Rtthrorter Kisenbahnfahre, wenn nicht allein schon aus tech- 
nischen, so d<>ch sicher aus wirthschaftlichen Gründen nicht noch 
einmal zu erwarten sein. 

Die i^edachtcn Kiiifenschaüen . \ ollsirii.ili;;keit. {.jedräno^te und 
übeisiehiiiche Anordnung des Stoffes, Deutlichkeit der Darstellung, 
ausgiebiger Hinweis auf die einschlägige Literatur verleihen dem 
Werke einen hohen Werth nicht allein fUr das Studium, sondern 
auch für den praktischen Gebrauch als Nachschlagebuch. Dafs 
die theoretischen Entwickelungcn auf das Mafs des unerläfslich 
Nothwendigen eingeschränkt sind, gereicht dem Buche zum Ver- 
dienst. 

Die Bestimmungen der ab 1. Januar iHo^ giltigen Bahn- 
ordttung fQr die Nebeneisenbahnen Deutschlands und des Gesetzes 
über die Kleinbahnen und Privatanschlufsbahnen , welche erst 
während der Drucklej.;ung erschienen sind und daher nicht mehr 
benutzt werden konnten, sind dem Buche als Anhäni^e beiii^^e^a-ben. 
Auf die Benuizbarkeit desselben ist der an sich bedaucrliclie Um- 
stand, dafs dasselbe noch unter der Herrschaft der eben aufser 
Kraft tretenden gesetzlichen Bestimmungen entstanden ist, ohne 
Bedeutung. 

Ueber die äufsere Ausstattung des Buches läfst sich nur An- 
erkennendes sagen, namentlich verdient die sorgfältige Ausführung 
der Holzschnitte lobend erwähnt zu werden. Lr. 

Sich selbst regulirende Achse für Wagen bei Tram- 
bahnen und Schmalspurbahnen. Patent Hugo Lau 
in Dresden. Von Rudolf Ziffer. Oesterr. Kisen- 
bahnztg., XV. Jahrg., No. 16, S. 123. 

Der Artikel bespricht zunächst die Nachtheile eines Radsatzes 
mit zwei festen RHdern beim Durchlaufen von Krümmungen und 
die behufs deren Beseitigung angewandten Mafsregeln, sowie das 
lose Rad und bringt sodann eine Beschreibung der Patentachsc mit 
Zeichnungen ftir Strafsenbahnwagcn und Schnmlspurbahnwagcn. 

Der neue französische Gesetzentwurf, womit das 
Gesetz vom 11. Juni 1880 für die Sekundärbahnen 
und die Trambahnen abgeändert wird, Ztschr. 
f. E. u. D. 1892. Nr. 45, S. 759— 7ö7. 

Aufsatz von E. A. Ziffer. G. 
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Die Rentabilität (degr^ d*Q8ilit^) der Netienbahnen. 

Ann. ind. 1892, 2. Halbj., S. 4^5 ff. 

Kritische Beleuchtung eines vom Inj^enieui en chcf des ponts 
et chauss^ Consid6re entwickelten Vorschln^cs rar Vorans- 
schätzoiig des Ertrages bcziehunpfsvvcisc des so^'Uich nach Eröff- 
ntin'; von Lokalbahnen wnd später durch IklOrderunfj der in- 
dustriellen Unternehmungen durch dieselben zu erwartenden 
Verkehrs. 

Die ungarisclien Lokalbahnen im Jahre 1891. Ztschr. 
f. E. u. D. 1892, N. 49. S. 931—935 u. No. 50, 

s. 947-954. 

Au^tz von Eduard Graf Wilczck. Ende 1891 bestanden in 

Ungarn . 

Lokalbahnen im Botriebe 3 568 km 

Lokalbahnen im Bau l86 « 

Lokalbahnen im Stadium der Konzes<^ions- 

vcrhandlung . . . .] 5 

Zusammen : 6 779 km. G. 

Das Strassenbahnwesen in Nordamerika. Oesterr. 
Eisenbahnzt^r , XV. Jahrg., No. 36, S. 283. 

In den Vereinigten Staaten von Nordamerika nebst Kanada 

hl finden sich ztir Zeit 057 Straften!' din n von ins;;esammt ssist 
enjilischcn Meilen — 14 l*jo km Länge. Leber die Einzelheiten 
siehe nachstehende Tabelle. 
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Ueber Anlage- und Erhaltimgskosten von Strassen und 
Tertiarbahnen. Oesterr. Eisenbahnztg.» XV. Jahrg., 
No. 23. S. 182. 

Der Artikel bringt eine vom Eiscnbalmdirektor Kuhrt in 
Flensburg g^bcne Erläuterung der Frage, wie sich die Anläge- 
st 
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und ITnlcrhaltunj^skostcn der ChanssccD zu denjenigen der Tertiär 
bahnen stellen. 

- p, SiaHsHk, 

Aus der Eisenbahn-Statistik Deutschlands für das Be- 
triebsjahr 1890/91. Oesterr. Kisenbahnztg., X\ . Jahrg., 
No. 24, S. Ib9. 

Ei{^cnthumslän{j^<' dt-i vollspuriKen deutschen Kiscnbahncn am 
Knde dos I^etriebsjahies 41 870 km; !:!:f}^en das Voi jahr vct-jT^rölscrt 
um 807 km = 2,19 pCt. ; t - t.ntfallen aut die Haupthahnen 
.il 54J km, auf die Bahnen uiucij^eordnetcr Ik'deulunj; 10337 km; 
femer enteilen auf die Staatsbalinen und die auf Rechnung des 
Staats verwalteten Privatbahnen 37 944 km, auf die Privatlmhnen 
unter Staatsversvaltung: 104 km, und auf die Privatbahnen unter 
eigener Verwaltunjj^ km. 

\'on der «^'csammtcn Ki;^tnthumsläni;c sind 2<} 169 km — 
pCt. ein^^leisi«^. 12 043 km = 30,J9 pCt. zweii^leisig, 44 km 
ass 0,11 pCt dreigleii,ig, 23 km « 0,05 pCt. viergleisig. 

Die Betriebslange betrug am Ende des Betriebsjahres 42 104 km, 
davon dienten 4I 285 km dem Personen- und Güterverkehr, 11 1 km 
ausschliefslich dem Personenverkehr und 707 km ausschliefslich 
dem Güterverkehr. 

Auf je lüO qkm Gebiet enttallen 7,74 km, auf je lüOüO I^in- 
wohner 8,50 km Eisenbahn. 

An dem öffentlichen Verkehr dienenden Stationen sind am 
Ende des Betriebsjahres vorhanden T.iTK und zwar: 3948 Bahn- 
höfe. 216Q Haltestellen und 1254 Haltepunkte. 

An Betriebsmitteln waren vorhanden: 14 iKS Lokomotiven — 
darunter 3209 i enderlokomotiven — , 26 39<; l^er.sonenwagen. 
387 704 Gepäck- und Güterwagen, 1064 Postwagen. 

Die Zahl der beförderten Personen, welche insgcsaromt 
11 224437 6ir) km zurücklej^ten, bezifferte sich auf 426 056 1 16 ; 
von denselben benutzten die I. Klasse 2 263 408, die II. Klasse 
43 462 826, die III. Klasse 25S 673 533, die IV'. Klasse 1 12 450 (X;9 
Personen; der Rest mit 9 6ü2 250 Pcr.sonen entfiel auf die mittelst 
Militärßihrkarten und Requisitionsscheinen beförderten Militärs. 
Die vorhandenen Plätze wurden mit 24,69 pCt ausgenutzt. 

Güter mit Frachtberechnung, welche zusammen 32 337 -5^ 847 t- 
Kilometer zurücklegten, wurden in«5;,'^esammt 2150I0742 t be- 
f(irdert, und zwar: 762 9^,4 t Kil- und HNj^relsi^üter. 192 444 731 ^ 
Frachtgüter, 407790 t Militärgüter, J 497 847 t Vieh und 
197974.34 t frachtpflichtige Dienst<;üter ; aufserdem gelangten 
noch 1 834 5^7 t Güter ohne Frachtberechnung zur Beförderung. 

Die Baukosten des gesammten vollspuri-^en deutschen Ki>en- 
bahnnetzes beliefen <ich auf 1021306S954 M. oder durchschnitt- 
lich 244591 M. für 1 km Kij^enthumslän^e. 

Die Einnahmen aus dem Personenverkehr betruj^en 357 06 1 036 M. 
oder 8735 M. fOr 1 km Betriebslänge; der Gttterverkehr erbrachte 
eine Pjnnahme von insgesammt 881998259 M. oder 21239 M. 
für 1 km Betriebslänge. 

Gesammte Betriebseinnahrne . ausschliefslich der Pachtzinsen 
1 ^'-t^iÄr:^ M. oder 31 248 M. für l km Betriebslän{:(e. 

Die gesammten Betriebsausgaben, ausschliefslich der Kosten 
für erhebliche Ergänzungen etc. und der Pachtzinsen belaufen sich 
«^ut 783392538 M. oder 18 S18 M. für 1 km Betriebslänge, 
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darunter auf persönliche Aus«;nben 362 I63831 M. oder H699 M. 
fflr 1 km Betriebslüngc. 

Der Betriebsaberschufs erreichte im Betriebsjahre 1890/91 
den Betrage von 500 668 687 M.. somit o'^ ^- pCt. der Roh- 
einnahme, hcziehunj^sweise Si09 pCt, der Haukosten oder 4.86 pCt. 
des Anla};ekapit;ils. 

Zur Ablieferung; an die Staatskassen j;elangten 469 446 84S M.. 
während der Rest im Bctrai;e von 5^8435 M. als Vortrag für 
das fol<;ende Jahr verblieb. 

Die in der gesammten Uetriebsverwaltun^ in Verwendung ge- 
wesene Anzahl der Beamten und Arbeiter bezifferte sich im 
Jahresdurchschnitt auf 340553 Personen oder 8,18 Personen auf 
1 km der durchschnittlichen Betriebslänge. 

Zu Besoldunjinen und andenm persönlichen Ausgaben wurdm 
für dieselben im Gan;?cn 4')4 2S6 5^> M.. das ist 9706 M. auf 
1 km der durchschnittlii htn Iktriebslängc und 31027 M. auf 
100 orx) M. Rolieinnahme aufgewendet. 

Die Zahl der Unfälle, von denen nur die beim eigentlichen 
Betriebe vorgekommenen berücksichtigt worden sind, betrug 36 18. 
von denen sich K39 auf freier Bahn und 2779 in den Stationen 
ereigneten. Dieselben setzten sich zusammen aus 535 Kntgleisungen, 
,]12 /usnmmenstöfsen und J711 sonstigen Fofälicn. Aus Anlafs 
derselben wurden von den Reisenden ohne eigenes Verschulden 
derselben 4 getödtet und 79 verletzt und in Folge eigener Un- 
vorsichtigkeit beim Besteigen, Benutzen und Verlassen der ZUge 
42 getödtet und 57 verletzt Es entfallen daher auf eine Million 
Reisende 0,11 Tödlungen und o,55 Verletzungen. Von den Ik- 
amten und Arbeitern der Halinverwaltungen wurden durcli Unflille 
der Züge während der Fahrt 19 getödtet tmd J53 verletzt, und 
beim Besteigen, sowie Verlassen der Züge. Kangiren. unzeitigen 
Aufenthalt auf den Gleisen und sonstige unvorsichtige Hand- 
habungen des Dienstes 435 gctddtct, und 175B verletzt. Ferner 
fanden noch zehn fremde Personen, einseht iefsl ich der nicht im 
Dienste befindlichen Bahnbeamten und Bahnarbeiter, sowie der 
dienstlich beschäftigten Post-, Steuer- und dergleichen Beamten 
unverschuldet durch Unfälle der Züge, bezieliungsweise durch 
fialsbhe Handhabung der Zugschranken an den Wegettbergängcn 
usw. den Tod. während 49 derselben Verletzungen erliticn. Die 
von jenen Personen selbst verschuldeten Unfälle durch Unvor- 
sichtigkeit beim Betreten des Bahnkörpers, beziehungsweise Be- 
steigen und Verlassen der Züge bezifferten sich auf 2 10 Tödtungen 
und 156 Verletzungen. « 

Achsbrttche auf den Bahnen des Vereins deutscher 
Eisenhahn-Verwaltungen im Jahre 1891. Eben- 
daselbst. S. 957. 

Bahnlange des Vereins deutschsr Eisenhahn-Ver- 
waltungen am L Juli 1892. Ebendaselbst« S. 53o. 

Ergebnisse des Betriebs der prepssischen Staats- 
Eisenbahnen im Betriebsjalure 1890/91. Ocsten-. 
Eisenbahnztg.» XV. Jahrg., S. iH, S. 145. 
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Am Schlüsse des Hl triebsjahrcs hatten die prcutisischeii Staats- 

Eisciibalinen eine Ausdfhminr,^ von 2470^,15 km. 

Ikli i( i>slänj4e im Jahi (.'sdurcliNchnitt .'400^ km. An Betriebs- 
mitteln waren am Knde des Hc•triehsjahre^ vorhanden: 9668 Loko- 
motiven, 15 406 Personenwaagen, 4JJ7 Gepäckwagen, 192 652 Güter- 
wagen. 

Verwendetes Ankii^ckapital im Ganzen 6381 536 028 M., pro 
Kilometer 25^^ 270 M 

Des Weitemi L;iebt die Notiz Bericht über die ßetriebs- 
ergebnisse des Berichtsjahres. 

Jahresbericht über die Verwaltung der Stargard- 

Küstriner und der Glasow - Berlinchener Eisen- 
bahn für das Rechnungsjahr 1891 92. 

In Xatlistchendem i^eltt-n die (..Tstcn An;.;aben für die Star- 
guid - Küstriner , die nachtolgend in i\laminern aufgeiührten für 
die Glasow-Berlinchener Eisenbahn. 

An Betriebsmitteln waren vorhanden: 9 (2) Lokomotiven, 
10 (3) Personenwagen, 4 (l) Gepäckwagen und 131 (14) Güter- 
wagen. 

Von den eii^c-nen Lokomotiven wurden auf eiLjcncn und fremden 
Strecken geleistet 307^13 (46390) Lokomütivkiiometer , auf den 
eigenen Strecken sind von eigenen und fremden Lokomotiven ge- 
leistet 276 110 (41 071) Nutzkilometer, 301 334 (52 869) Loko- 
motivkilometer und - ; wurden gefördert 5 889 747 (496 423) Achs- 
kilometer; die durchüdmittliche Zugstärke l)etrug demnach 
21 (12) Achsen. 

Den Gesammteinnahmeu von 730201,14 (78428,89) M. stehen 
366032,97 (36999146) M. Gesammtausgaben gegenüber und be- 
trug daher, unter Einrechnung des Uebcrtrages aus dem Vorjahre 
in Ilühe von 28 102,58 (9139,1?) M,, der Ueberschufs 392 270,75 
(50568,60) M. G. 

Betriebsergebnisse der Königl. sächsischen Staats- 
Eisenbahnen im Jahre 1891. Oesterr. I^isenbahnzt^ir., 
X\ . JaluK., No. 35, S. 277, siehe auch Ztg. D. E,-V. 
1092. S. 7^1. 

Die Bedeutung des Kohlenverkehrs auf den unter 
Königl. sächsischer Staats-Verwaltung stehenden 
Eisenbahnen. . Oesterr. Eisenbahnztg., XV. Jahrg., 
No. 31, S. 241. 

Unter allen Gütern haben die Kohlen auf den sächsischen 
Staatsbalmen die grolste Bedeutung, sie umfassen ihrem (Gewichte 
nach schon seit dem Jahre 1869 durchschnittlich die Hälfte aller 
Gütertransporte und der heutige Kohlenverkehr allein ist erheb- 
lich gröfser als- der Güterverkehr aller Bahnen Saclnens zusammen 
vor 20 Jahren. Wie nun den Kisenbalnun (lurch die Kuhlen ein 
bedeutungsvolles Frachtgut und Betriebbmaterial zugleich ent- 
standen ist, 50 haben wiederum die Eisenbahnen der Kohlen- 
industrie einen höheren Ertrag verschafft, denn vor der Zeit der 
Eisenbahnen hatten die Kohlen in Folge der engen Begrenzung 
der Absatzgebiete auch geringen Werth. Selbst noch in den 
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ersten Jahren des Eisenbalinbotriobs in Sachsen waren die sächsi- 
schen Kohlen als Lokomotivhcizmaterial nicht brauchbnr, weil 
die Feuerun}^sanla«i;en der ersten aus F.nj;land bezogenen Loko- 
motiven nur zur Verwendung von englischem Koks eingerichtet 
waren. 

Im Monat September 1845 ward zuerst die Stadt Zwickau 
und damit das dortige Kohlenrevier durdi eine Zwein^baha an die 

sächsisch-bayerische Hahn bei Werdau angeschlossen und den 
Kohlen der erste Abfuhrweg aut grr)fsere Knlfernuni^en i^eschatten. 
Der Kohlenverkelu auf den tisenbahnen begann nun im ersten 
vollen Verkehrsjahre 1846 mit 37 750 1. Bis zam Jahr 1858 stieg 
mit Erweiterung des Hahnnetzes in dem Kohlcndistrikt Zwickau 
die Kohlenabfuhr auf 308285 t, im Jahre 1864 überschritt sie 
bereits eine Million Tonnen. Die höchste Jahrcsziffer erreichte 
die Kohlenabfuhr aus dem Zwickaucr Revier im Jahr 1887 mit 
2 069 745 t. 

In den Jahren 1855 — 1857 wurde der gröfsere Thei! der Ab- 
baustätten des Dresdener Reviers durch Zweigbahnen mit der im 
Jahr 1855 hergestellten Bahn Dresden — Tharandt verbunden. Die 
Kohlenabfuhr auf den Fisenbahnen aus diesem Revier stieg vom 
Jahr 1857 an von I94550 t auf die höchste Ziffer von 386t)85 t 
im Jahr 1889. Weiterhin wurden diis Lugauer und üel^nitzer 
Revier an die Bahn angeschlossen und erreichte die Abfuhr aus 
diesen beiden Revieren im Jahr iSSg die Zahl von eine Million 
Tonnen. Auf 'len unter königl. sächsischer "Staats -Verwaltuni; 
stehenden Eisenbahnen betrug der Cie<ammtkohlentransport im 
Jahr iSQfj im Lokal-, direkten- und Durchgangsverkehr 814IO43 t 
gegen 4899228 t im Jahr 1879. Von der genannten im Jahre 
1890 auf den süchsischen Bahnen beförderten Kohlenmcnge ver- 
blieben innerhalb der Grenzen des Verwaltungsbereichs 6371 ^^><^> t. 

S. 

Württembergs Eisenbahnergebiiisse im Rechnungs- 
jahre 1890/91. OesteiT. Kisenbahnztg., XV. Jahrg.» 

No. 33. S. 260. 

Dem Artikel ist unter Anderem zu entnehmen, dals die 
wlirttcmbergischen Staatsbahnen am Ende des genannten Jahres 
eine Ausdc^ung von 1633,56 km hatten, wovon auf die Haupt- 
bahnen 1559,66 km und auf die Bahnen untergeordneter Bedeutung 
7 J, 00 km entfallen, ferner l4<jl.7- km auf württembi igisehem. 
92,Q.^ km ;iut badischem, 8,13 km auf bayerischem und Og,72 km 
auf pi euisischem (Gebiet liegen. 

^99,40 km Bahnstrecke sind zweigleisig. 

Der Fahrpark bestand aus 368 Lokomotiven mit 334 Tendern, 
908 Personen- und 5751 Lastwagen. 

Statistisches über die Lokalhahnen in Bayern 1891. 

Ebendaselbst» S. 705. 

Die Betriebsergebnisse auf den österreichischen 
Staatsbahnen im Jahre 1891. Oesteir. Eisenbahnzlg., 
XV. Jahrg., No. 21, S. 103. 

Das gesammte Hahnnetz hat am Sehlu><s« Ir f thte^ l><ry) 
eine üetriebslängc von 7 uüj 0ji9 km beycssen und i^i jni jahic 1^91 
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•^ewaclKt'ii um IJS j. )3 km oder pCt. An Fahrbetricbsmittcln 

waren am Knde des Jahres ItSyi vuiliandcn: 137S Lokomotiven, 
1176 Tender, 19 Wasserwagen, 3195 Personenwagen, 894 Post- 
ambulancc- und Gepäckwagen, 25 266 Güterwagen und 54 Schnee- 
pflttge. 

Die Läncren der Eisenbahnen in Oesterreich am 
3i. Dezember 1891. OesteiT. Eisenbahnztg., XV. Jahrg., 
No. 26, S. 207. 

Die Längen der für den öffentlichen Verkehr bestimmten 

Eiscnbalmen mit Dampf- (auch elektrischem) Betrieb in den im 

Reichsrathe vertretenen Köni{;jrcichen und Ländern (einschl. 
Lichtcnstcinj waren am 31. Dezember 1S91 folgende: 

liaulänge Betriebs länj^'e 
in km in km 

Hauptbahnen l3Ro3a)l 13 965 H83 

Lokalbahnen . . 1 7''^7 7-4 2122747 

Zahnrad- und Drahtseilbahnen . . 41 4^8 41 478 



Zusammen : 

Hiervon sind: 


15632 193 


16 130 lüH 


Kaiserl. Köniyl. Staatsbahnen. 




a) im Staatsbetriebe: 


Baulange 
in km 


Betriebslänge 
in km 


Bahnen mit Normalbetrieb . . . 
Bahnen mit Lokalbetrieb .... 


4219655 

760 1,^,« 


4 285 433 


Zusammen : 


4 979 793 


5051 216 


b) in fremdem Staatsbetriebe: 






Bahnen mit Normalbctrieb . . . 




13633 



Vom Staate verwaltete Privatbahnen. 



a) auf Rechnung des Staates: 








Baulänge 


Betriebslän|.(e 




in km 


in km 


Balmtn mit Nornialbetrieb 


214397 


-M5 394 


Baiiiien mit Lukalbetrieb .... 


13 44 5 


1 2 905 


Zusammen : 


227 -S4- 


228 299 


b) auf Rechnunij der Eigeuthümer : 




Bahnen mit Noi mallic trieb . . , 


017 


9OQ051 


bahnen mit Lokalbetrieb .... 


91g H.Su 


947 3^5 


Zusammen : 


1 837 643 


1 850370 


Stand der Schleppbahnen in 


Oesterreich 


mit Ende 



1891. Oesterr. Eisenbahnztg., XV. Jahrg., No. 31. 
S. 246. 

Der Gesammlstand dieser Balinon beträgt am 31. Dezember 
l8f>l: 11 So Schleppbahnen mit 979 151 km Länge. Hinsichtlich 
der Spuiueite und der in Verwendung stehenden Betiiebsmotoren 
theilcn sich dieselben ein in : 
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Anzahl 



Länge 



a) normalspul ij{c Bahnen mit Dampf- 
betrieb 

b) ttormalspurige Bahnen mit anima- 
lischer Betriebskraft 



K5 1 mit 744 i^97 km 



Zusammen: Uli mit 910489 km 



c) schmalspurif^c Bahnen mit Dampf- 
betrieb , . 

d) schmalspuri<^e Bahnen mit anima- 
lischer Betriebskraft 



61 „ 4'>3'>^ 



8 



22 294 



Zusammen : 



(»9 mit 68 66^ km 



Stand der Fahrbetriebsmittel auf den österreichischen 
Eisenbahnen zu Ende des Jahres 1891. Oesterr. 
Kisenbalinztg., XV. Jahr^f., No. 27, S. 215- 

r)tr Stand der Fahrbetriebsmitttl auf den österreichischen 
Plisenbahnen, sowie der ersten österreichischen Eisenbahnwa^rcn- 
Leihgesellschaft, umfal'ste zu Ende des Jahres 1891 im Ganzen 
3877 Lokomotiven» 3154 Tender, 249 Schneepllüge, 8251 Personcn- 
und 91 49Q Lastwagen. Aufserdem waren, theils von der ersten 
österreichischen Eisenbahnwaj;en-Leih|,a Seilschaft in Wien, theils 
von fremden Lciht^n scllschiiften 20 Personenw.tj^^en. 2(.x) Plateau- 
wagen, 1448 j;edeckte, 700 offene Lastwagen, 2037 Kohlenwagen, 
102 Hornvieh wagen , KO Schotterwagen und 10 Lowries aus- 
f^liehen. Der Stand an Reservoirwagen betrug 1036, hiervon 
befaiuKn sich 893 im Besitz von Privaten, 87 im Besitz von 
Eisenbahnunternchmnngcn und 56 gehörten der ersten öster- 
reichischen Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft. 

Obst- und Wildbaum-Kulturen längs den öster- 
reichischen Eisenbahnen. E.-Verordn.-Bl. 1092, 
No. 124, S. 1800—1802. 

Eingehende Mittheil nn<^'^ ii]>er iK n Stand der BaumkuUuren 
an den einzelnen £isenbahnen Oesterreichs zu Ende 1891. 

Betriebsergeb nisse der Kaiserl. Königl. privilegirten 
Südbahn -Gesellschaft im Jahre 1891. Oesterr. 



Kisenbahnztg., XV. Jahrg., No. 31, S. 243. 

Betriebsergebniase auf der Buschtiehrader Eiaenbahn 
im Jabre 1891. Ebendaselbst. 

Betriebsergebnisse auf der österreichischen Nord- 
westbahn im Jahre 1891. Ebendaselbst. 

Betriebsergebnisse auf der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn im Jahre 1891. Uesterr. Eisenbalinztg., 
XY. Jahrg., No. 23, S. 1^4. 

Kaiser Perdinands-Nordbahn. Oesterr. Kisenbahnztg.. 

XV. Jahrg., Xo. 17, S. 13S. 
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RechnuDgsl^pinii^ des Vcrwaltungsraths dieser Bahn fOir das 
Jahr 1891. 

Kaiserl. Königl. privilegirte böhmische Kommerzial- 
bahnen. Ucslerr. Eisunbahiiztg., X\ . Jalii^;., Xo. 23, 
S. Ib4. 

EnihüU die Betricb.sergcbniäsc dieser Bahn im Jahre 1891. 

Betriebsergebnisse der s0d- norddeutschen Verbin- 
dungsbahn im Jahre 1891. Oesterr. Ki^enbahnztg., 
XV. Jahrg., No. 25. S. 198. 

Betriebsergebnisse auf der mährisch-schlesischen 
Centraibahn im Jahre 1891. Oüsterr. Kisenbahnztg., 
XV. Jahrg., Xo. 21, S. 168. 

Aus dem Geschäftsbericht der Aussig - Teplitzer 
Eisenbahngesellschaft für das Betriebsjahr 1891. 
Oesterr. Eisenbahnztg., XV. Jalirg., No. 16, S. 129. 

Betriebsergebnisse der Kaiserl. Königl. privilegirten 
Eisenbahn Wien - Aspang für das Jahr 1891. 
Ocbierr. Kisenbahnztg., X\ . jalii j;.. Xo. 33. S. 200. 

Betriebsergebnisse der Prag-Duxer Bahn im Jahre 
1891. Oesterr. Eisenbahnztg., XV. Jahrg., No. 27, 
S. 215. 

Eisenbahn -Verkehr auf den österreichisch-unga- 
rischen Eisenbahnen im Monat Februar 1892. 
Oesterr. l-.i^cnbahnzij,;.. XV. Jahrg., Xo. 16, S. 126. 

Desgleichen im Monat März 1892. Oesterr. Eisen- 
bahnztg., XV. Jahrg.. No. 21. S. 165. 

Eisenbahn -Verkehr auf den österreichisch -ungari- 
schen Bahnen im Monat April 1892. Oesterr. Kisen- 
l)ahnztg.. X\'. Jahrg., Xo. 20. S. 2O4. 

Eüsenbahn- Verkehr auf den österreichisch -unga- 
rischen Eisenbahnen im Monat Mai 1892. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XV. Jahrg.. No. 30, S. 234. 

Eisenbahn -Verkehr auf den österreichisch -ungari- 
schen Eisenbahnen im Monat Juni 1892. Oe.sterr. 
I'.iscnbahnztg., XV. Jahrg., Xo. 35. S. 274. 

Eisenbahn-Verkehr auf den österreischisch- ungari- 
schen Eisenbahnen im Monat Juli 1892. Oesterr. 
Eisenbahnztg.. XV. Jahrg., No. 39, S. 300. 
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Eisenbahn -Verkehr auf den österreichisch -ungari- 
schen Bahnen im Monat August i8g2. Oesterr. 
Kisenbahnztg., X\\ Jahrg., No. 43, S. 339. 

Betriebsergebnisse der privilegirten österreichisch- 
ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft im Jahre 
1891. Oesterr. Hisenbahnztg., XV. Jahrg., No. 31, 
S. 244. 

Rechnungs-Abschiuss der österreichisch-ungarischen 
Staats - Eisenbahn - Gesellschaft Oesterr. Eisen- 
bahnztg.. XV. Jahrg., No. 22, S. 177- 

Die ungarischen Eisenbahnen. E.-Verordn.-Bl. 1892, 
No 1 |0. S. i8q9. siehe auch Oesterr. Eisenbahnztg., 
XV. Jahrg., No. 3Ö. S. 284. 

Auszuif aus d' n; j thrcsberichte über die Thatigkcit (Ks 
K mi;;!. tiii<;,irivrhin 1 lundclsministers in dessen Ressort während 
des tietricbsjabrcs I891. G. 

Betriebsergebnisse des Personenverkehrs der König!, 
ungarischen Staatseisenbahnen im Laufe des Be- 
triebsjahres 1891 im Vergleich zu Jenen des Jahres 
1890. Oesterr. Eisenbahnztg., XV. Jahrg.. No. 30, 

S. 237. 

Bei fast unverändert gebliebenem Bahnnetze (5Sjq km (;e4;on 
5822 km im Jahr l8f>o) bctruff die Zahl dci Reisenden 19 74(1 u» 
j^Cf^'en ! 7 <>< » » ( » « ) im jihr iX'/tt. ^r»niit i>t rint- Steii^ernn^ um 
1 840(0» KL'isende " lo,j p('t. voi banden. iJie Kinnahmen- in- 
klusive 1 ransportslcuer beiladen rund Ij 53o«.jiaj (iulden Jiej'en 
mnd 17 goc) 000 Gulden im Jahr idQo, also 1 048 ouo Gulden 
oder 8,4 pCt. mehr. 

Das zweite Betriebsjahr der Budapester elektrischen 
Stadtbahn. Xon ( )l)er-In*^eiiicur Koesiler. C^c.sterr. 
Kiscnbahnztg., X\'. Jahrg., No. 19, S. 147. 

Betriebsergebnisse der Lemberg -Czernowitz-Jassy 
Elaenbahn-Gesellschait im Jahre 1891. Oesterr. 
Eisenbahnztg.» XV. Jahrg., No. 24. S. 193. 

Betriebsergebnisse der bukowinaer Lokalbahnen im 

Jahre 1891. Oesterr. Eisenbahnztg., XV. Jahrg., 
No. 26. S. 207. 

Bericht der allgemeinen Waggonleih-Gesellschaft in 
Budapest. Ocaterr. Hisenbahnztg., XV. Jaiug., 
No. 23, ä>. 105. 
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Knthiilt die iktriebscr(;cbnisse dieser Gesellschaft im 
Jahre lS9l. 

Stand der Fahrbetriebsmittel der ungarischen Eisen- 
bahnen am Ende des Jahres 1891. Oesterr. Ktsen- 
bahnztgr.. XV. Jahrgf., No. 18. S. I45. 

Die 12 179 km Eisenbahnen Ungarns hatten mit Einschlufs 
dos ungarischen Theiles der gemeinsamen Bahnen an Fahrbetriebs- 
mitteln am Schlüsse rlc Jahres iSoi : 1767 Lokomotiven. 1.374 
Tender. 163 Schneepflüge, 3351 Tersonenwagen und 40303 Last- 
wagen. 

Die Eisenbahnen des Okkui>ationsgebietes im Jalire 
1891. E.-Verordn.-BI. 1892, No. 133. 1944—1946. 

Auszug aus den vom Kaisvrl. und Königl. Reichs - Kriegs- 

ministerium für das Jahr iSoi veröffentlichten Geschäftsberichten 
der seiner Verwaltung unterstellten Militärbahnen des Okkupations- 
gebietes. G. 

Betriebsergebnisse der englischen Eisenbahnen im 
Jahre 1891. Oesterr. Eisenbahnztg., XV. Jahrg., 
No. 16. S. 130 und Ko. 39. S. 309. 

Der Verkehr auf den englischen Eisenbahnen im 
Jahre 1891, Oesterr. Kisenbahnztg., XV. Jahrg., 
No. 27, S. 215. 

Eisenbahnunfälle in Grossbritannien 1891. Ztg. l). 

Iv-V. 1892. S. 971. 



Getödtet I Verletzt 



1. ReisciKk (von S45 463 Million) . . . I(i3 1 6l2 



2 Hahnbedienstctc 549 

3. Andere Personen ! 5l6 

(Darunter 87 Selbstmörder) \ 



3 101 
287 



Zusammen: 1 loS 5 ü6o 

Aufserdem ohne Zusammenhang mit 
der Bewegung von Babn&hrzeugen . . . 79 ! 6 440 

City- and South -London -Bahn. Ccntralbl. d. luiu- 
versv., XII. Jahrj^., Xo. 35, S. 372, siehe auch Schweiz. 
Bauz. 1Ö92, II., Xo. 3. IJS. 

Der Verkehr dieser ersten elektrischen rit'f«,M iinilbahn ist in 
raseher Entwiekelung begritYen. Im ersten Semester des letzten 
Jahres wurden 2 412 343 Personen befördert, im zweiten Halbjahre 
hireits j 74fM)55 (also rund I4 pCt. mehr). In Zukunft sollen 
in den (i< volwittsstunden mehr Ziv^v abjrelassi-n werden. Der elek- 
trische betrieb liat sich vollkommen bewährt. H. 
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Die Verkehrsverhftltnisse und Betriebsführung der 
französischen Hauptbahnen im Jahre i8gi, dem 

letzten Jahre der Geschwindigkeitsab^j^aben (sous Ic 
regime de l'impot de la grande vitesse). Ann. ind. 
1^2, 2. Halbj.» S. 102 und 10 Fortsetzungen. 

Betrachtungen tiber tU n ^geschäftlichen Stand und die IJctricbs- 
Ausgaben und -Einnah min der sechs grofscn französischen Eiscn- 

bahn-Cesellschaftcn im Jalirc lK<a. Diese statistische .Xufstelliini; 
ist sehr cinj^^chrnfl zu <lem /wecke anj^esteüt, sp.'iler als Giund- 
lagc für Vergleiche behufs Krmitlelung de^ Emllusäes, welchen der 
seit dem Jahre 1892 erfolgte Wegfall der Geschwindigkeits- 
abgaben» ausgeübt hat, zu dienen. 

Die Betriebsergebnisse der sechs grossen französi- 
schen Eisenbahn - Gesellschaften im Jahre 1891. 
OesteiT. Eisenbahnzt^'.. XV. Jahr;::.. No. 40, S. 317. 

Die Gesammtlän^'C '1er von diesen ( lesell ( li.iltrn b' (i iil" nen 
Hahnen betriij^l JQoOHkm und hat «lurchschnitllich der Kilometer 
*^4l9i'^9 Franks i;ckö>tet. Im Weiteren sind die lietricb:>-Ein- 
nahmcn und Ausgaben angegeben. 

Ergebnisse des Staats-Eisenbahnbetriebs in Frank- 
reich inoi Jahre 1890. Oesterr. Eisenbahnztg., 
XV. Jahrg., No. 26. S. 2üS. 

Stand der Eisenbahnen Frankreichs am 1. Januar 
1892. Oesterr. Eiscnbahnzig., X\ . Jahrg., Xo, 17, 

S. 13<^. 

Am 1. J.inti.u 18OJ befanden ^l< h in i-'rankreich im H( tri'<bc 
34 fjou km liaiinen von allj;eincincin inlere.s.sc, 3-13 Lukal- 
bahnen und 1343 km Strafsenbahncn; davon wurden im Laufe des 
Jahn ^ is<,i ci(,tfnet: Sji km Bahnen \ >n d];.(emeinem Interesse, 
317 km Lokalbahnen und H>') km Stralsenbahnen. 

Von den J40OO km Hahnen von allgemeinem Interesse ent- 
fallen 3(^ 775 km auf die grofsen Gesellschaften, S3S km auf 
NebcngescUschaftcn. 2535 km auf das Staatsbahnnetz, .)(J9 km auf 
ni( ht konzcssionirtc Bahnen, und 323 km auf Werk- und ähnliche 
bahnen. 

Geschäftsberichte französischer Eisenbahnen für 1891« 

Zt^r. D. E.-V. 1892, S. 505. 515. 51^5, 52(5. 

Die spanischen Eisenbahnen im Jahre 1891. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XV. Jahrg., No. 40, S. 317. 

Bctricbscrgebnissc der verschiericnen Bahnen Spaniens. 

Betriebsergebnisse der italienischen Eisenbahnen im 
Berichtsjahr 1890/91. Oesterreich. ICisenbahnztg.. 
W. Jahrg., Xo. 19, 6. 153. 
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I >ie bauliche Läni^e .sämmtlichcr Hahnen '^le-^ Könifjrcichs. von 
priv.ilen (icscUschaftcn betrieben, war ;im >. Juni iSgi 13.J77 km. 
wovon auf die drei grol'sen XcUf it^Sjj km cnlticlcn, davon 
gerade Qooo km auf Stamm- (Haupt-) Linien und 1833 km auf 
Erfjänzunj^s- (Neben- oder Sekundär-) Bahnen. 

Die Notiz ^iebt ferner noch die nähere Vertheilung auf die 
verschiedenen Netze und die Roheinnahmen derselben an. 

Betrieb und Länge der Eisenbahnen Italiens am 
1. Januar 1892. Ztg. D. 1892. S. 536. 

Gesammtiän^^e 13 453 km. Weitere statistische Mittheilungen. 

Aus dem Jahresbericht des Verwsdtungsrathes der 
Strade ferrate Meridionaü in Italien. E.-Yerordn.-Bl. 
1092, No. 132, S. 1928. 

Auszu}^ ans dem Berichte des Verwaltung^srathes Über die Er- 
gebnisse des lietriebsjahres 1S9L G. 

Betriebsergebnisse der schweizerischen Eisenbahnen 

für das Jahr 1890. Oesten . ii^isenbahnztg., XV. Jahrg., 
No. 32. S. 254- 

Dem .Artikel ist unter Anderem zu entnehmen, dafs das Netz 
der dem ölkntlichen Verkehr dienenden schweizerischen Eisen- 
bahnen Ende 1800 eine Ausdchnuag von 3 149 B09 km erreicht 
hatte, wovon auf die Hauptbahnen 3l009..9km auf Drahtseil- 
bahnen 1002S km und auf die Tramways «.3.: km entfielen. 
Kinschliefslich der Theilstrecken ausländischer i^ahnen in der 
Schweiz (01,707 km) und abzUj^lich der im Auslände j^alef^enen 
Theilstrecken schweizerischer Bahnen (IJ 928 km) betrug die Gc- 
sammtlänge aller im Jahr 1890 auf eidgenössischem Gebiet im 
Betrieb befindlichen Eisenbahnen 3 IQB 588 km. An Fahrbetriebs- 
roittcln besafsen die schweizerischen Bahnffcsellschaften susammcn: 
757 Lokomotiven, 2062 Personenwagen, 97^9 Lastwagen. 

Die schweizerischen Eisenbahnen 1891. Ebendaselbst, 

s. 444, 491. 

Die niederländischen Eisenbahnen im Jahre 1890; 

Oesterr. Eisenbahnzt^., XV, Jahrg., No. 18, S. 144. 

Die Bahnlän^^e (einschlicfslich Nebengleisen) betrug am 
Schlüsse des Jahres 1890 zusammen 5250 km, die Gesammt- 

Betriebslänf^c 34J5 km, wovon auf niederländischem Gebiete 
170S km ein<;ki>iL; und 81 j6 km I tpp* I;^]! isi;; nrelejjjen sind; die 
durchschnittliche Betriebslänfje l;ez;tTiit sich auf j6oo km. An 
Betriebsmitteln waren am Ende des Jahres vorhanden 907 Loko- 
motiven, 710 Tender, 2136 Personenwagen, 5 III bedeckte und 
12081 offene Lastwagen. 

Die Notiz berichtet weiter über die Betriebsergebnissc des 
Jahres 189a 

Statistisches der holländischen Eisenbahn -Gesell- 
schaft 1891. Ebeiidaseibst, S. öbQ. 
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Betriebsergebnisse der belgischen Eisenbahnen im 
Jahre 1890. Oesterr. Eisenbahnztg.. XV. Jahrg., 
No. 18, S. 146. 

Das Netz der belgischen Staatsbahnen hatte am Schlufs des 
Jahres l8'>! eine Ausdehnunjj von .]_'40.o."6 km. wovon 1. 104,440 km 
zwei- und mc'hr}.^leisi<4-, ferner .V>^)1,1>>0 km liir den Oesammt- 
verkehr und 1"_M7<' km nur liir den < iittcj verkehr bestimmt 
waren. An FahrbelriLbsmitteln waren in \'ci v. tndunj;' 1977 Loko- 
motiven, ilQl Tender, 4S25 Personen-, 4-' 572 Güter- und 95 1 
Dienstwagen. 

Die belj^ischen Privalbalmen besal'sen am Ende des Jahres iSrx) 
eine GesamnUlänj^e vmi l477/).^7 km. wovon 1276.3J() km auf 
bel<,'isthem und Jul,011 km auf ausländischem (lebiete tjele^en 
waren. Dieselben veri'iij^ten im Jahre über ein lietrieb.s- 

material von 535 Lokomotiven mit 340 Tendern, 10 Daniptwa<.(en, 
827 Personen-, 13 7^)6 Gepäck- und GiUerwajj^en. 

Die übri.v;en Notizen beziehen sich auf die Bctricbscrgebnisse 
des Berichtsjahres. ' 

Die grosse belgische Centralbahn im Jahre 1891. 

Oesterr. Eisenbalinzti^ . XV. Jahr«,^. No. 21, S. UX). 

Das Netz der f^roNen Centraibahn umtal'ste wie im X'orjahre 
589 km und hatte einen Fahrpaik von 2lkj Lokomotiven, 
130 Tendern, 365 Personenwagen, 182 Gepäckwagen. 30 Pack- 
meistervragen, 10 IIilf>wa>4en. (> Luxuspferilewn^en und 70J(j (Jüter- 
wa;^en. Der Artikel i^nebt weiter Bericht über die Betriebs- 
ergebnisse während des Berichtsjahres. 

25 Jahre Staatsbahnbetrieh in Dänemark. Ztg. D. 

E.-\. 1892, S. 01, ff. 

Betriebsergebnisse der schwedischen Eisenbahnen 
Im Jahre 1890. Oesterr. Eisenbahnztg., XV. Jahrg., 
Xo. 29, S. 230. 

Der Artikel thcilt zunächst die Betriebsergebnissc im Jahre 
1890 mit; sodann ist angegeben der Stand an Fahrhetriebsmilteln 

zu 853 Lokomotiven, 188I Personenwagen, <K) Postuaj^^en, 20889 
Güter- und Gepäckwa|:ien ; der Fahrpark vertheilt sicli mit 
43 — 45 pCl. auf die Staats- und mit 54 — 57 pCt. auf die Privat- 
bahnen. Befördert wuiüen auf den Staatsbahnen 4,7 Millionen 
Personen und 2,9 Millionen Tonnen frachtpflichtige Güter, auf den 
Privatbahnen 8 Millionen Personen auf 7i4 Millionen frachtpflichtige 
Gilter. Geleistet wurden auf den Staatsbahnen 206.5 Million<-n I'er- 
sonen- und 282,5 Millionen Tonnenkilometer, auf den I'i i\ atbcdmen 
170,6 Millionen Pei sf inm- und 3oS,4 Millionen Tonnenkilt^meter. Im 
Ijeriehtjahre beliuj^ die durehschnittliehe lietriebslänge 7 9,)0 km, 
von denen 2dl 3 km auf die Staats- und 5317 km airf die Privat- 
bahnen entfallen. Am Ivn le de^ Jahres l89i belief sicli die Ge- 
sammtlänge aller schwiÜM hen P ihnen auf 8J79 km, von welchen 
.2742 km Staats- und 5537 km Privalbalmen sind. 

Schwedisches Bahnnetz 1891, Ztix. D. K.-V. IJS92, 
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Ergebnisse des Eisenbahnbetriebes in Norwegen im 
Jahre 1890/91. E.-Verordn.-Iii. 1892, No. 133, S. 1948 

Auszui^ all*; der für das Betriebsjnhr iSqo'qi vor Kurzum 
verötlenüiclitcn ofüziellen noi-wegischen Eisenbahnstatistik. G. 

Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1890. Oc sterr. 
Fiscnl>ahnzt<:.. X\' Jalir^., No. lö, S. 129. siehe 
auch Ztg. D. E.'W Ib92, S. BgH, 

Am Ende des Jahres 1890 lu- -ifs Rufsland (olinc Finnland) 
37-3'^ Werst = 29063 km Kisenbahnen: 14 Bahnlinien werden 
von der RcL^ieninLi:. die übrijjfcn 47 von I*riv.it:^n" ell^chafien ver- 
waltet. Im Ucbrigen wird über lictricbscrgcbnisie berichtet, 

Betriebsergebnisse der russischen Eisenbahnen im 
Jahre 1891. Oesteir. Eibcnbahnztg., XV. Jahrg., 
No. 42, S. 333. 

Die Gesammtzahl aller Lokomotiven in Europa. 

Ccnlralbl. d. Hauvervv., XII. Jahrj^--.. No. 30, S. 420. 

Die Gcsammtzahl aller Lok'iiiiotiven m l-uropa beläuft sich 
auf nahe an 61 (XX) und die der übrij^en Länder auf 43 fXXJ. Auf 
jede KxD km Bahn besitzen England und Belgien je 50, Deutsch- 
land 33» Frankreich 20, Rufsland 25, Oesterreich 20, Italien 18, 
Indien 14 unl lie Wreinigten Staaten IJ Lokomotiven. Im 
Ganzen haben Knj^dand 1555J. Deutschland IJHii. Frankreich 
0747. Rulsland 0501, Oe.sterieich 4610. Italien JjHo, Belgien -'33-'. 
die Vereinigten Staaten -29 39^ und Englisch Indien 3.i34 Loko- 
motiven. 

Stand der indischen Eisenbahnen. Oesierr. Eisen- 
bahnztg., XV. Jahrg., No. 36. S. 285. 

Beiicht der indischen Eisenbahn-Admini:>trdtiün für das Finanz- 
jahr 1891/92. 

Eisenbahn-Nachrichten aus Afrika. Oesterr. Eisen- 
bahnztg., XV. Jahrg., No. 36, S. 285. 

Bericht des Generaldirektors der Staatsbahnen in der Kap- 
kolonie über die Betriebsergebnisse im Jahre 189L. 

Statistisches über die algerischen Bahnen. Eben* 
daselbst, S. 603. 

Die Eisenbahnen in den Vereinigten Staaten von 
Nordamerika. Oesterh Eisenbahnztg., XV. Jahrg., 
No. 28, S. 223 

Am 31. Ik-zembei IH91 betrug die Länge des Bahnnetzes 
der Vereinigten Staaten Nordamerikas 275 216,9 km. Die Kapitals- 
anlagc fUr das ganze Bahnnctz erreichte schon am Schlüsse des 



Digitized by Google 



49 



Jahres \^(x^ die Summe von lo 1 22 636 C)00 Dollars, das heifst im 
Durchschnitt 38 sex:) Dollars pro Kilometer. 

Die Anzahl der Lokomotiven betrug 32 241 , jene der Per- 
sonenwagen 22 958. jene der Gepäcks- und Postwagen 7253, jene 
der Lastwagen 1 062 02O. 

Elektrische Strassenbahnen in den Vereinigten Staaten« 
Elektr. Ztschr. 1892. Heft 4?« S. 632. 

Nach dem Zensus von 1890 gab es in den Vereinigten 
Staaten 16 Städte mit mehr als 200000 Einwohnern. Von diesen 
haben 14 oder 87 pCt. elektrische Strafsenbahnen. Von 42 Städten 

zwischen 50000— 20n orx; P^inwohnern haben 4I oder 97 Vj pCt. 
elektrische Strafscnb.iliiKn. Ks sind gegenwärtig 450 elektrische 
Strafscnbahnen mit 0400 elektrisch betriebenen Wagen vorhanden 
und weitere 62 Bahnen im Bau begriffen. 

Receot Great Paseenger Movements« Railr. Gaz. 
1892, S. 783. 

In den drei Tagen der Columbusfeier in New-York beförderten 
dahin: die Pennsylvania-Bahn 362000, die Eriebahn 60000, die 
Ncw-York-Newhaven & Hafsford 31 ocx>, die Central of New- 

Jcrsey 78 oco, die Long-Island-Bahn 80 OOO Personen. Die New- 
Yorker Hochbahnen ^^^a^hattan Elevated) hatten einen Verkehr 
von beinahe drei Millionen Reisenden Auf der Kabelbahn der 
Jvast-River-Brücke wurden 570000 Personen betordert Rs. 

Japans Eisent>ahnen. Oesterreich. Eisenbahnztg., 

XV. JahifT., No. 28, S. 223. 

Das Bahnnetz von Japan hat »et^cnwärtig eine Länge von 
2970 km, von welchen 1108 km Staatsbahnen, und 1862 km 
Privathahnen sind. Die Spurweite sämmtlicher Bahnen ist 1,007 m. 
Die durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit beträgt 40 km in der 
Stunde. 

Eisenbahnen in Australien. Oesterr. Eisenbahnztg., 
XV. Jahrg., No. 19. S. 154. 

Nach den Londoner Railway News sind jetst in Australien 
15590 km, in Neu-Seeland 3140 km und in Tasmania 600 km 

Eisenbahnen vorhanden. Dieselben vertheilen sich auf eine Be- 
völkerung von 3 7i^<> < X X ) Köpfen und eine Fläche von H 2(j(jO< x > qkni. 
Ks sind drei ver:ichiedene Spurweiten vorhanden; in Neu-Süd- 
Wales betragt die Spur allgemein 1.435 m, obgleich eine Linie, 
welche mit einer der Viktoria-Bahnen in Verbindung steht, die in 
der Kolonie Viktoria Übliche Spur von 1 600 m aufweist Diese 
Spur findet sich auf den meisten südaustralischen Bahnen wieder, 
immerhin haben über l KJO km der letztf^^enannten eine Spur von 
1,168 m. Letztere Spur tindet sich bei allen Bahnen der Kolonien 
Queensland, Westaustralien. Neu-Seeland und Tasmania. Ueber 
die Entwicklung der australischen Bahnen erfahren wir, dafs im 
Jahr 1870 die gesammte Streckenlänge 1530 km betrug, während 
dieselbe im Jahre 1885 bereits auf rund 13 aX) km angewachsen war. 
und jetzt liegt ungefähr V7 Landes nicht mehr aU 32 km von 

4 
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der Eisenbahn entfernt, es kommt un|i:efahr l km Eisenbahnstrecke 

auf 425 qkm. 

Die durchschnittlichen Baukosten liaben für das Kilometer 
rund 130000 M. betragen und zwar stellten sich die Kosten für 
die 1,435 m Spurweite in Neu-Sttd-Walcs auf 193 ooo M., die der 

1,600m Spur in Viktoria auf noaxjM. und die der I.168 m 
Spur in West- Australien auf 63 otXJ M. pro km. Die durch- 
schnittliche Reineinnahme aller Bahnen betrug I8ä5 3>55 pCt. der 
Baukosten. 

Die Eisenbahnen der Erde von 1886 bis 1890. Oesterr. 

Kisenbahnztg., XV. Jahrg. No. 31. S. 245. 

Dem Artikel wurden nachstehendi Taliellen entnommen: 
Uebersicht der Entwickelung des Eisenbahnnetzes der Erde 
vom Schlüsse des Jahres 1886 bis zum Schlüsse des Jahres 1890. 



Länder 



Langen der im Be- 
triebe befindlichen 

Kisenbalmen am I-;n<ic 
des Jahres 



IR86 



18QO 



Es treffen Knde 
1 890 km Bahnlänge 
anf je 



inoqkm 



1 1 ) (n o 



1. 
3. 
3. 

4- 
5. 

6. 
I ■ 
8. 

9. 

10. 

11. 

IJ. 

13. 

14. 

15 

10. 

17. 
18. 

19. 



20. 

Jl. 

22. 
23. 



Deutschland . . . . 
Oesterreich-Ungarn 
Grofsbritannien und 

Irland 

Frankreich 

Rulsland einschl. 

Finnland 

Italien 

Heli^ien 



Niederlande einschl. 
Luxemburg . . . . 
Schweiz 

Spanien 

PurUiL^;il 

Dänemark 

Norwegen 

Schweden . . . . . 

Serbien 

Rumänien 

Griechenland .... 
Europäische Türkei, 
Bulgarien. Rumelien 
Malta, Jersey, Mau 



23 39fJ 

31 105 
33 345 

37 355 
11 387 
4ÖQ4 

2 86^ 

3885 

() 222 

1 577 
1 965 
l 562 

7 277 

4-' 7 
1 <;4u 

515 

1 394 
107 



Zusammen: Europa 

Amerika 

Asien 

Afrika 

Australien 



201 446 

267 999 

24 40^j 
7 640 
14384 



42 8öf) 
27 113 

33 297 

30 «95 

30957 

12 907 
5263 

3 cxio 
3 190 
9 87S 
2 149 
1 9«6 

1 S63 
8018 

540 

2 543 
707 

l 765 
110 



223869 

331417 

33 724 

93H0 
18 8H9 



7.9 
4.^> 

10.3 
7,0 

0. 6 

4.4 
17,» 

.s,o 
7,7 

1. Q 
2,3 
5,2 
0,5 
1,8 
1.1 

1.9 
1.2 

0,7 



3»3 



0.2 



Zusammen auf der Erde : i, 515878 | 617285 |{ — 



8.7 
6.2 

8.5 
9.6 

3.2 
4,3 
8.6 

0.4 
io,g 

5.6 
4,6 
9,1 
7,9 
16,8 
2 2 
4,0 
3.5 

2,0 



6,2 



49.4 
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Uebenicht der auf die Bahnen verwendeten Anlafekoeten. 



Anlagekapital 





0 i a a l 6 11 


{ in Ganzen 
Mark 

1 


fttr l km 
Mark 


1. 


Dc'Utschlnnd 


10 J,^6 1 >6 < K * ) 




2, 


Oesterreich- l'nüjjrn 


6 222 iXX < 




3. 


Grofsbritannien ond Irland . . 


! 17 949441 00t) 


555 762 


4. 




11 511 920000 


318969 


s. 






3 IG ^ 


(1. 


Italien 


2 4J 1 ( * K> 


2 M 630 


7. 


Belgien (Staatsbalinen) . . . . i 


l (JOJ 14 1 ( KKJ 


3-7 l-'5 


8. 




861736000 


274263 


9. 




1 3 1OOS94O0O 


219 20 > 


lo. 


Niederlande 


554 6ojax) 


2\l 412 


1 1. 


Dänemark (Stautsbabnen) . . . 


1 17jJ4(jou(j 


1 13 'X'O 


13. 


Schweden (Staatshahntn) . . . i 


' 145358000 


93 ü53 


13. 


286936000 


109811 




Rumänien (Staatsbahnen) . 


^Q\ f )S5 orx.) 


160 Sl 5 




Zusammen: Europa 


60674817000 


303 474 


1. 


Vercinicrte Staaten 


A ? 6^0 > 74 tXX> 

^^^^^ ^ 1 ^-^v-^v^ 


0\7 


2. 


Kanada . . j 


3 ^42 J03 000 


148 m 


3 

O ' 


Brasilien TStaatsbahnen) ... 


,-,91 J7J üCXi 


iSo .5J< ) 




Arifcnlinicn . . i 


054 741 (XX) 


1()9 7'>4 


5. 


Britisch-Indien i 


3 958 5i3 0(Xi 


155 J< » 


6. 


Java fStaatsbahncn) 


131 365 DUO 


132 675 






372474000 


190 796 


H. 


.\l;;ier und Iiinis 


473 J5 1 f x n 


162 294 


9 


Kapkolonie (Afrika) 


jSj ()12 i*n> 


UX) 83H 




Kolonie Neu-Süd- Wales . . . 


''35 -73 <xji) 


180966 


11. 


Kolonie Sttd-^Australicn .... 


206049(KX) 


79 535 


IJ. 


Kolonie Viktoria 


710.177 (Kü - 


159 7')*» 


1.3. 


Kolonie f )iiccnsl;md 


,-,o_* < f » ) 


85 .'4'^ 


14. 


Kolonie West-Austrulien . . 


10 459 cxx> 


54 499 


15. 


Kolonie Tasmanien 


3O997 0a>, 94^16 


16. 


Kolonie Neu>Seeland 


385 572 000 


96347 




Ziisaninu ii . 


5 5 419 903 < <» > 


160 567 



Das. Gesammtanlagckapital der Knde 1890 im lielnebe f;e- 
weseocn Eisenbahnen der Erde (617285 km) stellt sich hiernach 
beiläufig auf 130/; Milliarden. (Durchschnitt fQr 1 km 212060M. 
oder rund 213 ia> M.) 



Der Personen-Verkehr auf den New-Yorker Hoch- 
bahnen während der Columbus-Feier. Ceniialbl. 
d. Hauvcrw., XII. Jahrjjf., No. 45, S. 479. 

Der Pci '<onen-V'erkehr aiit den New-Yorker Hochbahnen bett u;; 
in den drei lagen vom 10. bis 12. Oktober dieses Jahres 2 <)2 \ 8(»4 
Reisende; hiervon entfielen allein auf den 12. Oktober 1 07 5 537 
Reisende. Auf der 13,6 km langen Hochbahnstreckc der dritten 
Avenue wurden an einem Tage 87 000 Wagen- und 19000 Lokn> 

4* 



Digitized by Google 



52^ 

motivkilometcr {geleistet. I>cr Verkehr wickelte sich im Allgemeinen 
j^latt ab und die New-Yorker Tagespresse beglückwünscht die 
Hochbahnverwaltung wegen dieser f^rofsartigen Leistung. 

Statistisches über die Bahnen Argentiniens 1891. 

Ztg. D. E.-V. 1892. S, 833. 

Die Eisenbahnen der Erde. Centralbl d. Bauverw.« 
XII. Jalirg.. No. 3B.. S. 412. 

Anläfslich der internationalen Eisenbahn^Znsammenknnft in 

St. Petersburg wurde eine stati^ti^clJC Tafel bekannt gemacht, 
welche Ausweis über väninitliche Kisenbahnen der Krde Lciebt und 
aus der toli^t, dals <lie>c llK n zur Zeil eine ( iesammtlänge von 
017-85 km besitzen. Davon kommen 268 408 km auf die Ver- 
einigten Staaten, 2J5J1 km auf Kanada, 9000 km auf Mexiko. 
In Europa steht in erster Linie das deutsche Reich mit 42 864 km, 
dann folgt Frankreich mit jS 896 km, Grofshi itannien und Irland 
mit \()2<X)Vm und Rufsland an virrtcr Sülle mit 30952 km. 
Württemberg und Dänemark sind diejeiULicn Staaten, welche in 
der Ausdehnung ihres lusenbahnnetzes seil 1886 am wenigsten 
Fortschritte gemacht haben. In Asien finden wir 27 CXX) km Eisen- 
bahnen in Britisch-Indien» die neue russische transkaspische Linie 
betragt jetzt I432 km, die holländischen Kolonien haben ij^^l^m, 
die französischen lOl km. die portugisischen 54 km: China be- 
sitzt 2<)0 und I'ersien -<) km. In .\frika steht Algier (mit Tunis) 
an erster Stelle und zwar mit JIU4 km, daim kommen die Kap- 
kolonien mit 3006 km, i:g\ pten mit 1544 km. Natal mit 546 km. 
Der Orange-Frebtaat besitzt 240 km und die anderen kleineren 
Gebiete im Ganzen 4S0 km Eisenbahnen. In Australien hat 
Viktoria 4,";J- km, Xeu-Südwales ;4'ki km. Queensland 2632 km. 
Südaustralicn .;(>)ukm. Wcstaiisdalicn >(_'4 km. Tasmania 042 km 
und endlich Neu-Seelund 3120 km iusenbahnen. S, 

to» VerwaHun,^, Gesetsj^ebung, rickUrUehe 

Zur Organisation des Lokalbahnwesens in Oester- 
reich. Ztg. D. K.-V. 1892, S. 827. 

Eingehende Besprechung des Gegenstandes im Anschlufs an 
das steicrmärkische Lokalbahngesetz. 

Entstehung, Entwickelung und Zukunft der Tarif- 
kartelle. Vortrag. j[rchalten am 15. März iSQ'J im 
Klub österreichischer Kiseiibahnbeamten von Kmil 
Rank. Bureauvorstand der österreicliischeii Nord- 
westbahn. Oesterr. Eisenbahnzt^f., XV. Jahrg., No. 17. 
S. 135, No. 18. S. 141, No. 19. S. 150. 

//. Allgemeines, 

Ein Rückblick auf die Entwickelung des Eisen- 
bahnwesens. Vortrag von Kolle, gehalten am 
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5ojälin\;en Stil'tun«i:sfest des X'creius für Eisenbahn- 
kunde. Ztg. D. E.-V. 1892. S. 799. 

Die Eisenbahnen der asiatischen Türkei. Ztg. ]>. 
E.-V. 1892. S. 594» mit Fortsetzungen. 

Die Eisenbahnen Brasihens. Ztg. D. E.-V. 1892, 
S. 707, mit mehreren Fortsetzungen. 

Dicselb«ii werden, nach Staaten g^eordnet, eingehend be- 
sprochen. 

Die Lösung der Lokalbahnfrage in Steiermark. 
Oesterr. Eisenbahnztg., XV. Jahrg., No. 28, S. 217. 

Die argentinischen Eisenbahnen. Von G. Kenimann. 
Kaiserl. Ke^nerun^^^srath. (Mit einer L'ebersiclits- 
karte). Archiv f. Ebw. 1892, Heft 5 und 6. • 

Li gedrängter Kflrze wird ein recht anschauliches Bild von 

der Entwickclung und dem gegenwärtigen Zustande der argentini- 
schen Kisc-nbahnen •^'CLjcben. Der erste Thcil (^'<^ Aufsätze^; ent- 
hält rine allLifuu'iiK' I'i^clm-ihunL,' des I.aTi k--, Miner Krzeuj^nif'^e. 
seiner Bcvülkerunj^s- und \ 1 1 kthrsverliäUniisc, sowie >eincr poli- 
tischen Verfassung' und dci gesetzlichen Grundlagen, auf denen 
sein Eisenbahnwesen beruht. In einem zweiten T heile ist der 
wesentlidie Inhalt der amtlichen Herichto über die Kisenbahnen 
darjfelej^t und kritisch beleuchtet. Im dritten Theile sind die 
einzelnen Hahnen kurz beschrieben. Ks sind weitspnri<,'e (1,676 m), 
Vüll.spurige (.l,4J5 m) und schmal.spurij;e (Im) iiahncu zu unter- 
scheiden. Keine von diesen Spurweiten hat die Oberhand ge- 
winnen kennen. Das Eisenbahngesetz entliält keine Vorschrift 
über die Spurweite. Der vierte Theil {^icbt einen Ueberblick 
ü!)er die Entwickelun«^ der ari^enlinischen I^ahnen und ihr Betriebs- 
er^^ebnits für das Jahr iHfx» aul »irund der amtlichen statistischen 
VeröfTentlichunj^en , welche mehrfach als unjicnau bezeichnet 
werden. Argentinien hatte Ende 1891 ein Eisenbahnnetz von 
14 124 km Länj^e. Das Anlagekapital betrug l890rund l ,4 Milliarden 
Mark. Ks wurden in demselben Jahre rund JO Millionen Loko- 
motivkilometer, 75 Millirinen Personenwa<,a^nkilometer, 250 Millionen 
(iüterwagenkilometer zurück^^elegt. Im fünften Theile des Aut- 
sat2e$ finden sich nähere Angaben über den Bau und den Betrieb 
der Bahnen. Der Bau macht verhättnifsmäfsig sehr wenig 
Schwierigkeiten. Für den Betrieb der »National «-Bahnen war bis 
zum Jahre 1891 das in vielen Beziehungen lückenhafte Gesetz vom 
l^^. September I87J mafs;,'ebend . welches nimmehr durch ein 
anderes ersetzt ist, während der Betrieb der » Pro vinzial '«-Bahnen 
durch besondere Gesetze geregelt wird. Statistische Ucbersichten 
Aber die Entwickelnng, die Einrichtungen und die Betriebs- 
ergeboifse der Eisenbahnen schliefsen den lehrreichen Aufsatz. 

Sch. 



Kesselfeuerung mit Masud. Oesterr. Kisenbalmztg.. 
XV. Jahrg., No. 36, S. 2bj. 
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Masttd ist ein Erzeugnifs, welches bei der Raffinirniigf dc5( 
Naphta als schwersiedender Rückstand verbleibt, eine dickrdi^re. 
schwcrflüssi^'c Masse von brauner Farbe bildend, die, flach auf- 

j;egossen. brennt. 

Dieselbe wird jetzt verwendet zur Heizung des Dampfkessels 
für die elektrische Beleuchtung der Kaiserl. Villa in Ischl. Ks 
war hierbei vorgeschrieben, die Maschinen mit Dampf zu be- 
treiben; dieser mufstt' abt r o!ine merkbare Rauchen twickelunj^ 
erzoti;^! \M tden. da da> Maschirunhau^ zit-mlich nahe bei der X'illa 
liefet. Man ent^-hlds si- li daher zur Anwc ndun«^ des kaukasischen 
Masud. Der lieizwerth desselben betriij^t das Doppelte <!• sjcnij^en 
der Steinkohle. Die Masudhcizung soll grofse Vorzü-e haben. 
Sie erfordere fast keine Bedienun;;^ und gebe vollständig rauch- 
freie Verbrennunji ; ic läfst eine bedeutende Ausnutzung des Heiz- 
V f rtlu< zu und bnl ii f ini Aufbewahrung des Brennmaterials 
keiner j^roTsen Räumliehkeilen. 

Die Einrichtung ist in dem Artikel näher beschrieben. 

FQnfundzwanzigstes Jubiläum der Brennerbahn. 

Schweiz. Bauz. lS02, II., No. 13, S. 8o. 

Am J4. Ari^^Mi^t l^'OJ f.md zur Feier des tünfuniiz\van/.ii;>ten 
Jubiläums der Brenner baiin auf der Höhe des Brenner die leier- 
liche Enthüllung eines Denkmals für Carl von Etzel statt. 

Zur Korbweidenkultur längs der österreichischen 
Eisenbahnen im Jahre 1891. Oesterr. Eisenbahnztg., 

X\'. Jahrg., No. 43, S. 342. 

Nach Aufführung der an^^epflanzten Flächen und der KuUur- 
wcise giebt der Artikel den Gesammtertrag dieser Kultur 2U 
14 132J5 M. für das Jahr 1891 an. 

Die deutsche Reichspost und die Eisenbahnen. Ztg. 
D. E.-V. lb92. S. 677. 

Besprechung; des Inhalts eines Biulies von dem Amerikaner 
Ch. Henry IIull »Die deutsche Reichs-l'acketpost'^ , Jena l^Q2. 
Ks wird darin auf Grund sehr eingehender I 'ntcrsuchunL^cn als 
sehr zweifelhait hinj^eslellt. ob der billige I'ackettarit" der deutschen 
I'ost die Kosten decke und wirthschaftlich richtig sei. da die 
Kosten grofsentheils von den Eisenbahnen ohne vollen Ersatz ge- 
tragen werden. 

Welche Mittel giebt es, um den Hochwasser- und 
Eisgefahren entgegen zu wirken? Nach einem 
von dem Geheimen Ober-Baurath Hag^en auf der 
X. Wanderversammlung des Verbandes deutscher 
Architekten- und Ingenieurvereine am 31. August 1892 
in Leipzig gehaltenen Vortrage. Centfalbl. d. Bau* 
verw., XII. Jahrg., No. 37, S. 389. No. 38. S. 407. 

Aus der aslatischoi Türkei. E.-Verordn.'BL 1892» 
No. 141» S. 2087—2089. 
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Auszug aus einem von Louis Chcnut, Ingenieur des Arts et 
Manufacturo'^, in den Atnmfcs indi4Striellt'S veröffentlichten Ar- 
tikel über den gegenwärtigen Stand der Eisenbahnen in der 
asiatischen Türkei, G. 

Eliurtnn der Niddabrücke in Praunheim bei Frank- 
furt a. M. Von O. Schröder, Königl. Regierungfs- 
Baumeister. Centralbl. d. Bauverw., XII. Jahrg., 
Xo. 39, S. 419. 

Am 30. Aurj^ust 1802 stürzte die im Zuge der Kroisstrafse 
liockenheim-Niederursel gelegene genannte Brücke ein, als eine 
Dampfstrafsenwalze darttber fuhr. Menschenleben sind nicht zu 
beklagen. 

Das Gesammtgewicht der Stratscnwalze betrug 17,5 t; an die 
Dampfwalze angehängt war ein zu ihr gehöriger zweiachsiger ge- 
deckter Arbeitswagen von etwa l t Gewicht. Der eiserne Ueber- 
bau hatte eine Stützweite von 27 ni und eine lichte Weite zwischen 
den Tragwänden von 5 m, wovon 3 m auf die Fahrbahn und zu- 
sammen 2 m anf die beiderseitige Fufswege entfallen. Die 
Hauptträger waren l ahrwerkstrüger mit parallelen Gurtungen und 
hatten eine Fcldweite und lirdie von .> ni. 

Die Konstruktion ist des Weiteren beschrieben und durch 
Zeichnungen erläutert. 

Die Ursache des Einsturzes wird in Konstruktionsmängeln 
gefunden. S. 

Die EntWickelung und die Wirkungen des Verkehrs 
in den letzten 50 Jahren. Vortiaj^'. irehalten auf 
der X. WanderversanimluiiLf des Vei bande?> deutscher 
Architekten- und hi;/enieurvereine in Leipzi^j^ vom 
Geheimen Re<^ierun<^'srath Prof. Launhardt in Han- 
nover. Centralbl. d. Bauverw., XU. Jahrg., No. 35a, 
S. 374, No. 3ö, S. 37B. 



Digitized by Google 



Druck: Funcke Xc N acter, licrlin SU.ib, Küpciuckcr:itr. 114. 



Digitized by Google 



Verein lür EißenbaliD künde. 
MITTHEILUNGEN 

aus der 

Tagesliteratur des Eisenbahnwesens. 

1893. MÄRZ — APRIL. Heft 2. 



/. Bahnprojekte,, Vararbeiien, 

Glasgow Central Railway. Engg. 1892, II, S. 7. 70, . 

104, 103, 218. 

Als Fortsetzung des Aufsatzes Seite 641 und Seite 674 von 
1892 wird die weitere Beschreibung der Bauten der Glasgower 
Zeutnl-Eiseiibalui und deren Ansftthrung gegeben. H. 

Projektirte Untergrundbahn in New-York. E.-Ver- 
ordQ.-BL 1892, No. 148, S. 2273. 

Der Artikel enthält eine den Railway News entnommene 
Mittheilung über das Projekt der Untergrundbahn. G. 

« 

2. Bau, 
Brücken. 

Vorschläge zur Verbesserung der Prüfung eiserner 
Brücken. Von Breuer. Köni^jl. Regierungsbaumeister 
in Hagen. Organ 1893, Heft 1, S. 15. 

Der in No. 3 der Dcuischm Bauseitung 1802 veröffentlichte 
Vortrap^ des bayerischen Brückeninj^enieurs Ebert über Eisen- 
bahnbrücken hat die Anregung zu den Vorschlägen gegeben. Es 
wild vorgeschlagen die Brücken mit wenigstens fünf Viertel der 
bisher angenommenen Belastung sn prüfen. Die Brückenttber- 
wachungsbücher ferner, welche keinerlei Angaben ülxi die Bean- 
^ruchung, die Tragkraft oder die Sicherheit der Brücke ent- 
halten, sondern nur Angaben der vorübergehenden wirklichen und 
rechnungsmäi'sigen Durchbiegungen der Träger in Folge einer 
Lokomotivbelastung , sowie Durchbiegung bei einer Anspruch- 
nähme bis zur £lastisitätsgrenze nachweisen, soUen durch Auf- 
nahme der Spannkräfte und Spannungen aller Trägertheile ver- 
vollständigt werden, wie es '^eit August 1891 bereits in Frank- 
reich Vorschrift ist. Zweckmälsi^^ sei aufserdem die Spannungen 
der Quer- und Zwischenträger einzutragen. Es wird angeführt, 
dafs die häufige Annahme der Elastizitätsgrenze von 2000 kg/qcm 
zu hoch für alte Brücken sei. Für neue Brücken sei 1600 für 
alte Brücken 1400 anzunehmen. 

Ueber den Zweck des Messens der Durchbiegung 
eiserner Brücken in regelmässigen Zeiträumen» 

5 
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Von Dr. Fiitzsche, Betriebs-Oberingenieur derKönigl. 
sächsischen Staatseisenbahnen zu Dresden. Organ 
1892. Heft 6, S. 229. 

Der Aufsatz richtet sich gegen die wiederholt ausgesprochenen 
Anschauungen, welche die Nützlichkeit der Prüfung eiserner 
Brücken durdl Durch biegungsprobcn überhaupt in Zweifel stellen. 
Richtii4 sei . daf«? bei Prüfunj^ einer neuen Brücke die Durch- 
bie^jungsprobe nicht ausreicht, vielmehr andere Mittel noch in 
Anwendung gebracht werden, um die volle Sicherheit eines eisernen 
Trägers festzustellen. Anders verhalte sich aber die Sache wenn 
es sich um die regelmafsi^ wiederkehrende Prüfung einer Brücke 
handelt, die bei der Abnahmeprüfung als vollkommen tüchtig be- 
funden wurde. Im Fall hei dieser ersten Abnahme, nach der 
Druckprobe mit der voraussichtlich stärksten Betriebslast, sofort 
eine zweite Druckprobe mit einer einzelnen Lokomotive, oder 
mit einem besonderen Beiastungswagen angestellt wird. Bei den 
wiederkehrenden Revisionen, läfst sich die zweite Dmckprobe 
leicht wiederholen, und die Vergleichung der bei den gleichen 
Proben gefundenen Durchbiegungen , gestatten einen sicheren 
Schlufs ob Aenderungen eingetreten sind. 

Der Umbau der Elsenzbrücke bei Keilsheim im Zuge 

der Badischen Odenwaldbahn. Förster 1SQ2, S. 54, 

Die Brücke hat J^.< »5 m Stützweite. Der eiserne Ueber- 
bau besteht aus vier Hauptträgern , welche als Fachwerksträger 
doppelten Systems mit parabolischem Obergurt gebildet sind. 
Die Auflagerung auf den Pfeilern war einfoch auf Gleitlagern er- 
folgt. Die Ursache des Umbaues war die fortschreitende Zer- 
störung der Auf la^cr(jnader und fks darunter liegenden Mauer- 
werks, hervortue rufen durch die Bewegungen der Träger, welche 
durch die Gieitpiattcn auf die Heiler übertragen wurden. 

Der Umbau erfolgte in der Weise, dafs die Eisenkon- 
struktion abgehoben, das Mauerwerk soweit nOthig erneuert und 
krSftige Auflagerquadcr eingebaut wurden. Nach Aufbringung 
eines Rollensatzes auf dem einen Pfeiler wurde die Eisenkonstruk- 
tion wieder herabi4elassen. In dem Aufsatze M'ird die Beweis- 
führung dafür versucht, dafs bei Brücken bis lo,u m Spannweite 
herab bewegliche Auflager zu verwenden seien. N. 

Gutachten der Herrn Collignon und Hausser Aber 
den Mönchensteiner Brackeneinsturz. Schweiz. 
Bauz. 1892, II, S. 144 und Schweiz. Bauz. 1893, 
No. 6. S. 37. 

Die vom Bundesrath als Experten herangezogenen Herren 
Collignon und Hausser gaben das folgende Gutachten ab: Die An- 
wendung der in Frankreich üblichen Rechnungsmethoden auf die 

Brücke von Mönchenstein gestattet den Ausspruch, dafs die Wider- 
-landstahigkeit de^ Objektes eine genüi^ende war. Die muth- 
mttülichcn Ursachen des Einsturzes der Brücke hängen weder mit 
dem Projekte noch mit dessen Ausführung zusammen; sie müssen 
lokalen Beschädigungen zugeschrieben werden, welche unsichtbar 
geblieben und die Folge des Ereignisses von 1B81 sind. (lieber 
dieses £reignifs siehe SciMteia» Baustg, 1889 und 1890.) N. 
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Der Moldau -Viadukt bei Cenrena. Förster 1892, 
S. 65. 

Die Staatsbahnlinie Tabor-Pisek-Ra&ee ttberschreitet in der 

Nahe des Dorfes Cervena das an dieser Stelle 300 m breite 
Moldauthal in der Höhe von 67 m über der Thalsohle. Die Thal- 
überbrückunj; erfolgt in drei j^^leichen Oeffnungen von je 80 m 
"Weite mit eisernem Ueberbau und zwei sich anschliefsenden 
6 bexiehmigsweise 8 m weiten gewölbten Oeffirangen. Die zwei 
Mittelpfeiler sind massiv, ans Bruchsteinmauerwerk in Zement- 
mörtelhergestellt, sie haben 57,25 beziehungsweise 56,85 m Höhe; 
die oberen Abmessuncfen betragen 5,1 • 7 01 m. Die Fundimng 
bot keine Schwieriffkeiten. Der eiserne Ueberbau wird von Konsol- 
trägem gebildet; die Mittelöffnung hat einen 33,10 m weit ge- 
spannten Träger erhalten, welcher auf den 35,33 m weit über- 
stehenden Konsolen der Träger der Seitenöffnnngen ruht. Die 
Träger haben horizontale Gurtungen, welche durch ein einfach 
gekreuztes Fachwerksystem und Vertikalen m einer Tragwand 
vereinigt sind. Die festen Auflager sind auf den Mittelpfeüern 
angeordnet. Die Einzelheiten der Konstruktion und die Ausfüh- 
rang des Baues werden unter Hinweis auf Zeichnungen beschrieben. 

a 

Strassenbrücke über die Aare. Schweiz. Bauz. 1893. 
No. 4, S. 26. Mit Abb. 

Strafsenbrücke zur Verbindung der Eisenbahnstation Döttingen- 
Klingenau, auf der Linie Turgi-Waldshut mit den am linken 
Ufer der Aare liegenden Gemeinden. Kontinuirlicher Parallel- 
träger mit fOnf Oeffisungen von 30 m und 35 m Spannweite, 
doppeltem Fachwerksystem und versenkter Fahrbahn. Die Pfeiler 
sind aus ]] Eisen, Normalprofil No. 30, mit der r)ampframmc bis auf 
öm unter Flufssohle eingerammt. Gesammtkosten 150000 Francs. 

B. 

Anwendung des eisernen Oberbaues in der Türkei. 
Ann. ind. 1892, 2. Halbjahr, S. 771. 

Beschreibung und Zeichnung de$ in der Tflrkei angewendeten 

Oberbausystems mit eisernen Querschwellen, welches irgendwelche 
Neuheiten nicht aufweist. 

Die Boucicaut-Brücke über die Saone bei Verjux. 

Ann. d ponts 1892, II. S. 445. 

Die mit sehr «T^erin^rer Pfeilhöhe (^'g) aiisf:^eführte massive 
Brücke hat fünf ( »cffnungen von je 40 m lichter Weite, eine 
Breite von 8 m, wovon 5 m auf die Fahrbahn und je 1,50 m auf 
die beiden Fufswege ent&llen. Es wird eine ausführliche Be- 
rechnung des Bogens, sowie eine Beschreibung der Ausführung 
der Gewölbe gegeben. (Mit Zeichnungen.) B. 

A floating swing-bridge. Eng. News 1893, 9. Febr. 

Beschreibung des preisgekrönten Entwurfs ftir eine Dreh- 
brücke über den Darling -Hafen in Sidney. Die ganze Brücke 
soll etwa 335 m, die Drehbrücke 2 X 1^^.3 m lang werden. Der 
Drehpfeiler ist hohl und zum Theü mit Wasser gefüllt; darin 

5* 
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dreht sich der etwa 17 m hohe umgekehrt kegelförmige tvj^tm, 
ber vor dem OeflFnen der Brücke im Pfeiler zum Schwimmen ge- 
dracht wird. Zum Drehen der Brücke wird dadurch eine nur 
sehr geringe Kit£t erfordert Die Zdt fum O^ffiien wird auf eine 
halbe Minute angegeben. 

The Tower Bridge. £ngg. 1892, II, S. 380. 

Es werden eini^^^e Photographien der im Bau bejjriffenea 
Tower Pridi^e in London, einer Hubbrücke mitt^etheilt. Ein- 
gehendere Beschreibung der Brücke in einem späteren Aufsatze ist 
vorbehalten. H. 

Blasting Operations on Rallways. Engg. 13 Jjan. 1893, 
S. 31. Mit Abb. 

Bei Verdopplung der Gleise anf der Great Western Haupt- 
lime mufstc eine gröfsere Anxahl in Ziegel gewölbter Ueberbauten 

von 30 Fufs (9,14 m) Spannweite durch Rauten mit gröfseren 
lichten Weiten ersetzt werden. Die Beseitigung der Gewölbe- 
bogen erfolgte durch Sprengen. Das angewandte Verfahren, die 
Sprengwirkung und die Beseitigong der Trümmer werden ein- 
gehend besdirieben, das Verfahren für ähnliche Fälle empfohlen.. 

B. 

The Pecos Viaduct. Eng. News 1893. S. 2. 



Der Viadnkt ist naeh Art des Kinnta- und Loa-Viaduktes 
gebaut Die Abmessungen dieser drei Gerflstbrttcken betragen, 

mit einander verglichen: 





1 

Kinzua 


Loa 


Pecos 






245 m 


66s m. ' 


Höhe über dem Wasserspiegel 


92 m 


103 m 


97,9 m 


Länge des höchsten Gerüst- 










85 m 


95,8 m 


73,5 m 


Brdte der Gerttstpfeiler* von 








Mitte zu Mitte Bock . . . 


! 11,75 m 


Q,75 m 


I0v7 m 


Gröfste Spannweite .... 


18,6 m 


244 m 


56.4 m 


Brückenbreite im Ganzen . . 


. 5,5 m 


4fOm 


4»9m . 


Trägerabstand von Mitte zu 








Mitte 


3.1m 


3,7 m 


3,1 m 


Spurweite der Bahn . . . . 1 


1,435 m 


1 ,068 ir. 


1 ,435 ni 


Gewicht des Eisens . . . . ' 


1400 t 


1115 t 


1820 t 


Neigung der (icrüstständer . . 


6:1 1 


6: 1 


6:1 



Die Abhandlung i^t ausgiebig illustrirL 



Ueberbrückungen von Felsscfaluchten nordamerika- 
nischer Flüsse. Centralbl. ier BAUverw..XII. Jahrg.,, 
No. 52, S. 566. 

Im spanischen Amerika nnd im Westen d^ Vereinigten 
Staaten finden sich tief eingeschnittene Flulsbette mit fast senk* 
rechten Felswanden von 700—1200 m Höhe, die unter der spanischen 
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Bezeichnung Cafion bekannt sind. Am ausgcprägtestoi kommen 
sie in Texas und besonders in Nea-Mexico, auf der Hochfläche 

zwischen dem Felscngebirge und der Sierra Nevada vor, wo die 
Schluchten im Gebiet des Colorado und seiner Quell flüsse die 
bekanntesten sind. Der Artikel giebt an der Hand von Zeich- 
nungen eine Beschreibung von zwei über solche Schluchten aus- 
^fefäirte fiisenhaimhrückeo. S. 

TJie use of timber on westara American raUroads. 

Eogg. 1892, II, S. 446. 

Im Zuge einer Zweiglinie der SonCheni^Pacific-Railroad findet 
sich eine im wesentlichen aus Hote heiigestellte Brücke yon 
250 Füfs (76 m) Spannweite. Die Hanptträger sind nach Ilowe's 
System, konstruirt Mit Zeichmmgen. - H. 

Cost of foundations of Sagilla River Bridge, Bruns- 
wick and Western R. R. Eng. News ibQS, 5. Januar. 

Die steinernen Pfeiler sind mittelst Luftdruck scfxnmdet. 
Die Gründung des westlichen Pfeilers kostete 28804 des 
Östlichen 28 I40 M. Die Kosten des aufgehenden Mauerwerks be- 
tragen für beide Pfeiler 124000M., die der maschinellen Ein- 
richtungen 34 000 M. In den den Angaben beigegebenen Ab- 
bildungen fehlen leider die Mafse. 

Scherkrafiskunre des schweizerischen Normal- 
belastungszuges. Schweiz. Bauz. l8g3, No. 5» S. 31. 
Mit Abb. 

Für Spannweiten von 12,46 m bis 59,56 m ergeben sich 

grölüsere Scherkräfte am Auflager, wenn nicht der schweizerische 
Normalbelastunfjszug^ (Sc/t7ve/s. Bauseitung, Bd. XX, No. 13) an- 
j^enommcn . sondern die erste Lokomotive umfT^estcllt und ver- 
schoben wird. Die Berechnung wird graphisch durchgeführt. B. 

O b e r b a n. 

American Rail and Track. Engg. 1892, I, 734, 
1892, II, S. 30, 120, 214, 495, 525. 

Eingehende Mittheihm^en über die Entwicklunf^ des Schienen- 
profils in Verbindung mit der Fortbildung des Gleisbaues in 
Amerika. Mit zahlreichen Zeichnungen. H. 

Bahn - Unterhaltung durch Hauptuntersuchimgen. 

Schlufs von Seite 171. Organ 1892, Heft 6, S. 211. 

Es werden die Vorschriften angeführt, welche bei Ausführung 
der Hauptuntersuchungen zu beachten sind, Einwände, welche 
gegen dies VerMren der Bahnnnterbaltong erhoben werden, werden 
widerlegt und die VonQge des Verfahrens hervorgehoben. Zum 

Schlufs wird durch Zusammenstellungen nachgewiesen > dnfs die 
Konten der Bahnnntcrhaltung durch fliegende Arbeiterrotten sich 
wesentlich höher stellen, als bei der Bahnunterhaltung durch Haupt- 
untersuchungen. Herr Freund, welcher bei der französischen 
Ostbahn die Hauptuntersuchnngen eingefOlirt hat, schatst die £r- 



yui^L^^ L-y Google 



62 



sparnif^ auf 15 pCt. Herr Inj^enieur Hartmann führt dabei an» 
dafs sich die Kosten der Bahnunterhaltunfj durch tlicfj^ende Arbeiter- 
rotten auf frühere Jahre, die Bahnunt<Thaltunj^skosten durch Haupt- 
untersuchunjjen auf Jahre mu gesteigertem Verkehr beziehen, 
sodaCs die Ersparnisse auf mindestens 30 pCt zu schatten sind. 

The last of the broad gaug?. Eogg. 1892, I, S. 690. 
Mit Abb. 

Mittheilungen ttber die Arbeiten zur Umwandlung des letzten 
Theües der Breitspurstrecke der Great Western Railwaj in eine 
Normalspurbahn. H. 

The Delano raü Joint; Chicago, Burhngton and 
Quincy R. R. Eng. News 1893, 2. Februar. 

Ein neuer Brflckenstofs ftr Schienen. 

The Servia tie-guanL Eng. News i893, 9. Februar. 

Nach dem Nageln der Schienen werden an jeder Sdte des 
Schieneniufses Schulterplatten eingetrieben. 

Schieneoprofilmesser. Giaser*s Ann. 376. 

Beschreibung eines dem Regierungs-Baumeister Schilling pa- 
tentirten Instruments. 

Bahnhof sanla^en. 

Anlage der Güterschuppen auf den Bahnhöfen. Von 

W. Ferrteii, Kisenbahn-Betriebsinspektor zu Köln. 
Or^an 1892, Heft 6, S. 222. 

Einleitend wird auf die anfanglichen unvollkommenen, dem 
Güterverkehr dienenden Anlagen hingewiesen, bei welchen die 
Lagerräume zur ebenen Erde neben den Stationsräumen angebracht 
wurden, wodurch umständliche Transporte der Güter unvermeidlich 
wurden. Es werden fttr kleine Bahnhöfe die Vortheile angeführt, 
die damit verbunden sind, dafs Lagerräume und Freiladegleise 
auf dieselbe Seite verlegt werden, wo das Hauptj^ebäude liegt; 
dabei werden Einrichtungen angegeben, durch welche, die mit 
einer solchen Anordnung verbundenen Nachtheile sich beseitigen 
lassen. Es folgen Vorschläge für die Güterabfertigungs-Einrich- 
tungen auf Bahnhofsstationen zweiter Klasse. In sehr eingehender 
Weise werden alle Anforderungen behandelt, welche die Güter- 
abfertigungsstellen grofser Güterbahnhöfe zu erfüllen haben. Durch 
Grundrifsskizzen werden Einrichtungen dargestellt , durch welche 
den Anforderungen am zweckmäfsigsten entsprochen werden kann. 

New terminal railway Station at Edinburgh. Engg. 

1892, II S. 424. 

Die Caledonien Railway Company hat die provisorische End- 
station an Princefs Street in Edinburgh erweitert und endgütig 
ausgebaut. Der für den Personenveikehr bestimmte Theil ist mit 
einer 183 Fufs (55>6 m) breiten und 800 FuCs (243.2 m) langen 
Halle ttberdacht. In derselben liegen sieben Gleise an drei Zwischen- 



und einem Seitenbahnsteij^e. Zwischen zweien der ßahnsteij^c be- 
findet sich innerhalb der überdeckten Halle ein Stand für Cabs 
(Fohrwerke). Die KonstniktionseinzeUieiten sind beschrieben und 
in Zeichnungen dargestellt H. 

The Fort Street Union Depot Raür. Gaz. 1Ö93, 
S. Ö6. 

Beschreibung und Zeiclinungen des neuen Zentralbahnhofs- 
gebäudes in Detroit, Michigan; letztere flehen Grundrisse und An- 
sichten des Gebäudes . sowie einen allgemeinen Gleisplan des 
Personen- und Güterbahnhofs. 

The Blue Island Yard of the Chicago, Rock Island 

and Pacific. Raih*. Gaz. 1S03, S. 84. 

Gleisplan des sehr aus^^cdchntLn < Jütcrbahnliofs in Blue Island, 
26 km vor Chicap^o. Der Bahnhot hat 32 km Gleislänge, und 
bietet Raum für 3aJO Guterwagen. Rs. 

The Evolution of the RaUroad Tumtahle. Railr. 
Gaz. 1893. S. 103. 

Entwicklung und Beschreibung der in Amerika gebräuchlichen 
Drehscheiben nebst Zeichnungen. 

Werkstattanlagen. 

Die Lokomotiv&brik der London and North- Western 
Eisenbahn in Crewe. Von }. K. Tmovsky, Ingenieur- 
Adjunkt der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Oesterr. 

Eisenbahnzt^^ XV. Jahrgr-, No. 46, S. 359- 

Der Aufsatz ^ebt Notizen über Geschichte, Einrichtung und 
Leistungen der genannten grofsen Lokomotivenfiibrik. S. 

Bahnausrttstung. 

A New Construction and Wrecking Crane« Raür. 

Gaz. 1892, S. 919. 

Abbildung und Beschreibung der auf der Gieat Nürthern, 
der Chicagoer Gflrtelbahn und der Eastem Illinois Bahn vor- 
handenen transportabeln Krahne zum Beseitigen von Zngtrümmem. 

Die Krahne sind von den Industrial Works of Bay City, Michigan, 
{gebaut und haben eine Tra<^nihii,'keit von 32 t, können aber 
bis zu 40 t belastet weiden. Das Hinwegräumen von Zuij^trümmern 
soll nur den vierten Theil der Zeit als bei Anwendung; der ge- 
wöhnlichen Werkienge in Anspruch nehmen. Rs. 

Stop for Runaway Cars* Railr. Gaz. 1893, S. 27. 

Abbildung und Beschreibung einer auf der Southern Pacific 
seit drei Jahren mit Erfolg angewendeten Vorrichtung zum Auf- 
halten abgelaufener Wajrcn. Bei verschiedenen Gclcfjenhciten sind 
Zugtheile von 4^ — -6 \Va<:jen hei einer Geschwindigkeit von 
12— 16 km auf eine Entfernung von 8— lom ohne Beschädigung 
zum Halten gebracht worden. Rs. 
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Allgemeines. 

Die erste Eisenbahn in Bolivien. Ann. ind. 1S93. 
1. Halbjahr, S. 46. 

Kurze Mittheilunjj über die wichtif^stcn baulichen Verhält- 
nisse und die geschäftliche Lage des Unternehmens der 955 km 
langen Schmalspurbahn von 0,76 m Spurweite) von Antofagasta 
an der chilenischen Kfiste des stillen Ozeans nach Oruro in Bolivien. 
Der Ii hste Punkt der Bahn liegt 415- m über dem Meeresspiegel. 
Die Baukosten haben im Ganzen 75 Millionen oder 78 500 Francs 
für 1 km betragen. Noch vor Fertigstellung der Bahn ist die- 
selbe an eine englische Gesellschaft verkauft worden. 

The Glasgow Central Railway. Eng^. 1S92, I, S. 641. 

Die Bahn geht aus von einer Station der Cnledonien-Eiscn- 
bahn im Südosten vor Glasgow, durchschneidet die Stadt in der 
Richtung nach Nordwesten. Sie ist 7V4 Meilen lang. Davon 
liegen Meilen in Tunneln, 3 Meilen in offenen Einschnitten. 
Der Banvorgang ist an der Hand von Abbildnngen beschrieben. 

H. 

Die Geschichte des Eisenbahngleises, Schlufs von 
S. 183. Or^^an. Heft 6, 1892, S. 215. 

Der Schlufstheil der Geschichte des Eisenbahngleises behaudcU 
die Erfahrungen, welche seit 1850 mit den versuchten verschiedenen 

eisernen Eisenbahnschwellen gewonnen worden sind. Es wird an- 
geführt, dafs 1890 in Deutschland und Oesterreich über lOCXX) km 
Gleise mit eisernen Oucrschwellen gelegen haben sollen. Ferner 
werden die Erfahrungen niitgetheilt. welche sich bei der Ver- 
wendung von Schwellenschiencn, namentlich der llaai mann sehen 
Schwellenschiene ergeben haben. Schliefslich werden die ver- 
schiedenen AusfQhmngen aufgeführt, welche zur Verstärkung der 
festen, ebenso der schwebenden Schienenstöfse angewendet worden 
sind, dabei wir^l bemerkt, dafs in diesem Punkt eine Verbesserung 
des Oberbaues m erster Linie anzustreben sei. 

Underpinning by means of grouting and stock- 
ramming. Engg. 1892, 1, S. 009— 6iu und 646— 650. 
Mit Abb. 

Es wird vorgeschlagen zur naehtr.'iglichen Vernessenmg des 
Baugrundes durch die zu sichernden Bauwerke z. B. Brückenpfeiler, 
Kaimauern und dergleichen Bohrlöcher von 8—15 cm Weite bis 
auf den Baugrund zu treiben, durch diese mit Hülfe von Röhren 
reinen r\mentmörtel in den Untergrund einzuV i Ingen. Nachdem 
die obere Bodenschicht mit Cementmörtel durchsetzt und somit 
in eine Art Beton verwandelt ist, kann das Bohrloch je nach Be- 
dürfnifs vertieft werden, um auch die unteren Bodenschichten zu 
verdichten. 

j. BeiriebsmitteL 

Verbund-Lokomotiven. Von v. Borries, Königl. Eisen- 
bahn-Bauinspektor, Hannover. Organ, Heft l, 1893, 
S. 21. 
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£inieitend wird angeführt, da£s im vergangenen Jahr die Zahl 
der Verbrntd-Lokomotiveii nadi Worsdell's und des Verfassers 
Bauart um 250 zugenommen habe, was deren gute Eigensciiaften 
beweist. Es wird nachgewiesen, dafe» wenn bei Verbund-Loko- 
motiven die Zylinder-Abmessung-cn so i^^owählt sind, dafs bei der 
durchschnittlichen Zugkraft der Lokomotive mit 40 pCt. Dampf- 
füllung gefahren wird, so ergiebt sich, dafs die Zugkraft der 
ersteren Lokomotive, das einundeinhalb£ac&e, das der letzteren 
dagegen das zw^i&di« der durchschnittlichen Zugkraft beträgt. 
Weiter wird ausgeführt, in welchen Fällen die Verwendung der 
Verbund-Lokomotive vortheilhaft ist. Es folj^en Regeln über die 
zweckmäfsigsten Abmessuniren der Zylinder und über die Bauart 
der Steuerungen der Verb^d-Lokomotiven. Schliefslich wird 
eine neue Aalahr- und Wediselvorriehtun^ dnrch Beschreibung 
und Zeichnung dargestellt 

Kompound-Schnellzug-JUokomotive der Jurä-Simplon- 
Balm. Schweiz. Bauz. 1602, II, S. 142. 

Die von der Jura-Simplon-Bahn verwendeten Sdinellzug^ 

Lokomotiven haben Äufsenzylinder, zwe i rrekuppelte Treibachsen 
und zwei Laufachsen am Drehf^estell. Der Durchmesser der 
Treibräder beträgt 1,83 m, der der Laufräder 1,03 ni, der feste 
Radstand 2,6 m. Die Lokomotiven befördern eine Bruttolast von 
180 i auf anhaltender Stei^^ung von 10 pro Mille mit einer Ge- 
spfawindigkeit von 45 km in der Stunde. H. 

Die Lokomotiven auf der Pariser Weltausstellung 
1889. Nach dem Reisebericht des Herrn Professor 
B. Salomon in Aachen vom Eisenbahn-Bauinspektör 
V. Borries in Hannover. Scblufs von Seite I4I. 
Organ. Heft 6, 1892. 

Beschreibung nnd Zeichnung einer achtgekuppelten vier- 
zylindrigen Gttterzng-Lokomotive der . Paris^Lyon-Mittehneerbahn. 
Bei dieser Lokomotive wirken zwei innere Hochdruckzylinder auf 
die zweite doppelt^^^ekröpfte Achse, während für die äufseren 
Niederdruckzylinder die dritte Achse die Treibachse bildet; die 
vier Achsen sind gekuppelt. — Es folgt die Beschreibung einer 
Tenderlokomotive nadi Bauart Mallet, einer vierzylindrigen Doppel- 
lokomotive f&r 0,600 m Spurweite mit vorderem, drehbarem Motor- 
gestelle. Die Lokomotive zeigt eine verbesserte praktische Lösung 
der vor 40 Jahren auf der Semmcring-Bahn versuchten Loko- 
motiven. Sechs Lokomotiven nach dieser Bauart haben sich auf 
der Ausstellungs-Bahn bei sehr angestrengtem Dienst durchaus gut 
bewährt. In einer Zusammenstellung werden die hauptsächlichstm 
Abmessungen und Gewichtsangaben von I«okomotiven mitgetheilt, 
welche nach der Bauart Mallet bisher fttr verschiedene Spurweiten 
gebant Worden sind. 

Mixed trafBc-locomotive for the Great Eastem 
Raüway. Engg. 1892, I, S. 652. 

Zeichnung und Beschreibung einer Lokomotive für gemischten 
Verkehr, wie sie seitens der Great Kastern Railway Company 
verwendet wird. Sie hat Innenzylinder, zwei gekuppelte Achsen 
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und eine vordere Laufachse. Der Oorchmesser der Treibräder 
ist 5 Fufii 8 Zoll, der der Latifrader 4 Fnfs, Radstand 8 Pols 
9 Zoll. Das Gesammtgewicht betrigt 37 t Davon kommen 24 t 
auf die gekuppelten Achsen. 

Herstellung einer Lokomotive in 10 Stunden. Ann. 
ind. 1893, 1. Hadbjahr, S. 132. 

Die cn<,rlische Great - Eastem • Eisenbahn - Gesellschaft hat in 

ihrer Werkstatt zu Stratford den {jelunj^encn Versuch gemacht, 
eine Lokomotive mit Tender in IG Stunden aufzubauen. 

Elektrische Lokomotiven der City and South of 
London Railway. Elektr. Ztschr. 1893, Heft 5, 
S. 67. 

Kurze Angabe über Konstruktion und Leistiingsfahip^keit der 
von Siemens Bros. & Cie in London angefertigten Maschinen. 

A novel flexible wheel-base Locomotive. Eng. News 
1893, 9- Febr. 

Die Lokomotive ist zum Betrieb auf schlecht unterhaltenen, 
unebenen Holztransport-Bahnen bestimmt. Sie j^lcicht den Fairlie- 
Lokomotiven; die Triebräder sind in einem Drehgestell zusammen- 
gefafst, wddMS swei oder auch drei Achsen hat; die mittlere hat 
dann glatte Räder. Ebenso die Laufochsen. Bei der Maschine 
sind die Schwierigkeiten, welche in der \' rbindun^ festliegender 
Zylinder mit beweglichen Drehgestellen liegen, dadurch über- 
wunden, dafs die mittleren Achsen der Drehgestelle hohl sind. 
In diesen liegt eine feste, von den Zylindern gedrehte Achse, die 
im Mittelpunkt durch ein Universalgelenk mit der Adise des 
Drehgestells verbunden ist. Diesem ist somit die erforderliche 
Beweglichkeit ermöglicht. 

Der österreichische Kaiserzug« Organ 1893, Heft l, 
S. 1. 

Die Kaiserl. Königl. General -Direktion der österreichischen 
Staatsbahnen giebt eine ausführliche Be.-^chreibung des aus acht 
Wagen bestehenden Zuges. Zusammenstellung und Einrichtung 
sind durch Beschreibung und Zeichnungen dargestellt. Die Wagen 
werden elektrisch beleuchtet; die Anlage für die Beleuchtung be- 
findet sich In einem Abtheil des Paäwagens. Der elektrische 
Strom wird durch eine Dynamomaschine erzeugt, welche unmittel- 
bar mit einer aufrechtstehenden Zwillingsmaschine gekuppelt ist 

Amerikanische Tages-Schnellzug- und Schlafwagen. 
Von Petri, Königl. Regierungs-Baumeister in Han- 
nover. Organ. Heft 6, S. 230, l8§2. 

In dem Aufsatze wird in der Einleitung gesagt, dafs in 
Amerika die auf allen Hauptlinien eingeführten Tages-Schnellzug- 

und Schlafwagen bereits bei ^wci Bctriebsgeselhchaften die Zahl 
2735 erreicht haben, während der ( icsammtbestand der Personen- 
wagen in den Vereinigten Staaicu J5 Ü05 beträgt; es wird dabei 
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hervorgehoben, dafs die einzelnen Sitze dieser sehr reich aus- 
gestatteten Wagen nuninierirt sind, so dafs die Reisenden nach 
diesen Nnmmeni ihre Platze kaufen. Durch diefe Einrichtung 
wird die Platsausnatznng wesentlich gesteigert Die Anordnung 

und die besondere Einrichtung eines solchen aus 6 Wagen be- . 
stehenden Pirach tzuges , des New-York und Chicago Limited der 
Pennsylvania-Bahn, wird beschrieben und durch Zeichnungen dar- 
gestellt. Zum Schlufs folgen Beschreibungen und Zeichnungen von 
Tages-Sehndlsugwagen neuerer Bauart 

Sle^iiig cars. Engg, 1892, II, S. 652. 

Die Midland Railway - Carriage and Wagen Company hat 
neuerdings fttr die Compagnie Internationale des Waggon-Lits et 

des Grands Exprcs Europcens neue Schlafwagen gebaut, welche 
54 Fuss 7 Zoll (16,6 m) lang, 9 Fuss 2 Zoll (2,79 m) breit tltid 
9 Fuss 1 Zoll (2,76 m) hoch und mit allem Komfort ausgestattet 
sind. Beschreibung mit Zeichnungen. 

Weights and Dünensiofia of Certain FM£ht Cara. 

Railr. Gaz. 1893. S. 107. 

In einer Tabelle sind die Leergewichte, Tragfähigkeit, Ge- 
sammtgewicht, das Gewicht auf einen Fufr Wagenünge, des- 
gleichen bezogen anf einen Fnfs Radbasis usw., einer Ansahl 
amerikanischer Güterwagm, deren allgemeine Anordnung schema- 
tisch dargestellt ist susammengestelit 

The Chicago, Burlington and Quincy Fumiture Car, 

Railr. Gaz. 1893. S. 69. 

Beschreibung und Zeichnungen der auf der Chicago, Bur- 
lington and Quincy-Bahn vorhandenen Güterwagen für Möbel- 
transport von 22,5 t Tragfähigkeit. Die Wagen haben eine Kasten- 
lange von 12,2 m. Die Zeichnungen stellen den Wagenkasten und 
das Drehgestell genau dar. 

Bestimmungen über die Bauart der Fahrbetriebs«* 
mittel der österreichischen Eisenbahnen normaler 
Spurweite. Oesterr. £^nbahnztg., XV. Jahrg., 
No. 46. S. 362. No. 47. S. 370. 

Es sind die mit Erlais des KaiserL Königl. österreichischen 
Handelsministeriums am 1. August 1892 in Kraft getretenen 
genannten Bestimmungen vollinhaltlich Mriedergegeben. 

Ueber Kulissenstcuerungen. Organ 1893. HeJt 1, S.Q. 

Der Königl. Eisenbahn - Bauinspektor Richter in Hamburg 

berichtet, dafs der Gang der neueren Sehn eil Zugmaschinen, bei 
Zügen mit Geschwindipfkeiten von <Ss km/St. einen schwerfallif^^en 
Gang zeigten, wofür die Ursache in der Steuerung gesucht wurde. 
Die Untersuchung und Aenderung der Steuerung nach den Vor- 
schlagen des Königl. Abtheilungs - Maschinenm^sters Straofs in 
Rcj^ensburg {Organ 1891, S. 227) führte zu guten Erfolgen. 
Die durch Verstellung der Exzentrikscheiben erreiditen Vortheile 
sind in Uebersichten zusanunengestellt. 
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Ueber die Veränderlidikeit des Wasserstandes in 
den Lokomotiykesseln. Von Professor G. Meyer. 
Glaser's Ann. 375. 

Theoretische Untersuchung fiber die Wasseroberfläche im 
Kessel, welche durch 4ie Unebenheit der Bahn, die störenden 

Bewe{j^ngcn, welche unter Anderem durch die heim Bremsen auf- 
tretende BcschleunifTun«; oder Verzögerung der fortschreitenden 
Bewegung des Zuges vcranlafst werden, becinflufst wird. 

4 . W 'erksiaüeinrichtungen . 

Eastleigh Railway carriage and wagonworks. Engg. 
1892. II., S. 130. 

Beschrt'ibuni( der neuen Wagenbau-Werkstatt der London und 
South Western Kailway Company «u Kastleigh. Mit Zeichnang. 

Compressed Air Shop Crane. Raih. Gaz. 1893, 
S. 106. 

Beschreibung und Zeichnungen eines in den Lokomotiv-Werk- 
stätten der Burlington und Missouri River Bahn in Thätigkeit be- 
findlichen Krahns, bei welchem die Hebuni^ der Last durch Luft- 
druck derart erfolgt, dafs derselbe auf einen Kolben wirkt, der 
sich in einem in Hölie des, Auslegers befindlichen horizontalen 
langen Zylinder bewegt, und direkt auf die Krahukette wirkt 
Die Preisluftbehälter befinden sich auf dem Krahnwagen. 

Schärfen von Feilen auf elektrischem Wege. Eiektr. 
Ztschr. 1893. Heft 3. S. 33- 

Die im Jahrgang 1891, Seite 221, angegebene Methode hat 

neuerdings, namentlich in England und Frankreich, eine grofse 
Verbreitung gefunden und cmptiehlt sich für gröfsere Wcrkstatts- 
anlagcn, da ein Arbeiter an einem Tage bis zu 400 Schärfungen 
auf diese Weise ansfUhren kann. 

^. Betrieb und Verkehr, 

Ueber die Erhaltungskosten der Eisenbahngleise mit 
eisernen Querschwellen. Von Wilhelm Ast, Kaiserl. 
Köniß^l. Repicrungsrath , Direktor für Bau- und 
Bahnunterhalluno^ der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 
Oesterr. Zeitschr., XLIV. Jahrg., No. 51. 

1 )fr Aufsatz beschäftigt sich vornehmlich mit einem Vergleich 
des eisernen Überbaues : »System Post und System Braet« mit der 
vom Baurath Heindl konstruirten, auf der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn seit dem Jahre 18S3 verlegten Versuchsstredte, In 
Belgien hat die Unterhaltung des ei'^ernen Oberbaues den zwanzig- 
fachen Betrag gegenüber den Erhaltungskosten des Holzschwellen- 
Oberbaues ergeben. In Oesterreich waren dagegen diese Kosten 
um 13 pCt. niedriger als diejenigen bei der Verwendung von 
Holzschwellen. T. 
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Besetzung der Lokomotiven mit mehrfachen Mann- 
schaften. Von eil. Schäfer, Königl. Eisenbahn- 
Direktor in Trier. Organ, Jahrg. 1893, Heft l, S. 24. 

Mittheilongen über Doppelbesetnmgen dte Lokomotiven im 

Betriebsamt Trier. In dner Uebersicht wird nachgewiesen, dafs 
auch in Fällen, in welchen vollständi<4er Nachtdienst nicht vorliegt, 
sich eine Doppelbesetzunof zweckmäfsig erreichen läfst. Bei einem 
täglichen Dienst von nicht mehr als 16 Stunden ist seit längeren 
Jahren eine andertlulb^che Besetzung eingeführt Fffr den Ver^ 
Schiebedienst ist in Saarbrflcken die Doppelbesetzntig bereits seit 
20 Jahren eingeführt. In Zeiten starken Güterverkehrs oder anch 
beim Mangel von Lokomotiven sind starke Leistungen dadurch 
erreicht worden, dafs zum Fahren von Bedarfszügen an Ruhetagen 
des Personals Ersatzraannschaften herangezogen wurden. 

Die Lüftung von Untergrundbahnen' aach dem Ander- 
son'schen Patent. Centralbl. d. Bauverw., XII Jahrg., 

No. 52, S. 568. ' . . . 

Die angeführte Art der Lüftung von Untergrundbahnen, über 
welche in No. 26 Seite 280 des XII. Jahrgangs des Central- 
Blattes karf berichtet ist, wurde auf der Londoner Metropolitan- 
Bahn einer Probe unterworfen und soll so gute Erfolge ergeben 
habt n, dafs die Eisenbahngesellschaft die Versuche weiter auszu- 
dehnen beabsichtigt. 

Der elektrische Betrieb auf Vollbahnen. Ztg.D.E.-V, 

1892, S. 773, 893. i893> S. 133. ' 

Meinungsaustausch über die Frage, ob die Zeit zu Versuchen 
mit elektrischem Betrieb auf VoUbahnen bereits gekommen sei 
oder nicht. G. 

V 

BaU', BeirubS' und Werkstaits-Maieriaiien. 

Bericht des vom österreichischen Ingenieur- und 
* Architekten-Verein eingesetzten Komitees zur Auf- 
stellung- von Typen für Wiilzeisen, erstattet von 
Johann Buberl, Inspektor der österreichischen Nord- 
westbahn, in der Geschäftsversammlung* des Vereins 
am 23. April 1892. Wien 1892, Verlag des öster- 
reichischen Ingenieur- und Architekten -Vereins. Zu 
beziehen vom Vereins-Sekretariate, Wien I, Eschen- 
. bachgasse 9. 

Das Werk ist eine neue und wescntlieh erweiterte Auflage 
der von dem gedachten Verein im Jahre 1^82 hcraustje^ebencn. 
jetzt schon länccst verg^riffenen Sammlung von Walzeisenfürmcn. 
Dasselbe besteht aus einem kurzen erläuternden Text, 17 Zu- 
sammenstellungen von Rechnniigsergebnissen . und 39 sehr sauber 
in Farbendruck ausgeführten Tafeln, welche letzteren alle vor- 
handenen und empfohlenen Walzeisenquerschnitte, in natürlicher 
Gröfse dargestellt, enthalten. Der Text erläutert die Grundsätze, 
nach denen die Ausarbeitung erfolgt ist Die Tabellen bieten die- 
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für das Entwerfen wissenswerthen Querschnittsfunktionen , wie 
Trägheits- und Widerstandsmomente, Tragfähigkeiten und der- 
gleichen Angaben. 

Der unter Betheiligung der namhaften Österreichischen Wals- 
werke ausgearbeitete Bericht umfafst neben allen sonst in den 
Querschnittsversreichnissen der Hüttenwerke zerstreut sich vor- 
findenden Querschnittsformen, welche ge{?enwärti|{ im i lochbau, 
Brücken-, Lokomotiv- und Wagenbau, sowie im Schiffsbau und in 
der Bauschlosserei Verwendung finden, auch eine Ansahl bisher 
noch nicht ansgeffihrter Qnersänitte, welche fflr die Verwerthang 
in den genannten Baugewerben sich besonders i;ut eignen, und 
deren Herstellung die Walzwerke bei halbwegs lohnender Bestellung 
übernehmen würden. 

Die verdienstvolle Arbeit wird nicht verfehlen, fördernd so- 
wohl auf die Kisenindustrie, als auch auf die W alzwerkserzeugnisse 
verbrauchenden Baugewerbe zu wirken, und es ist ihr daher im 
Interesse beider die weiteste Verbreitung zu wünschen. 

Die Vorschriften über Lieferung und Prüfung von 
Eisenbahnschmieröleo« Glaser's Ann., S. 375. 

Entgegnung der KönigL mechanisch -technischen Versuchs- 
anstalt mt einige von Dr. Albrecht au%eworfene Streitfragen. R. 

Die Prüfung und Untersuchung der Schmier- 
materialien für Lokomotiven und Eisenbahn- 
wagen. Von O. Runge, Ing^enieur und Heizhaus- 
leiter der Kaiserl. Königl. österreichischen Staats- 
eisenbahnen in Prag-. Sonderabdruck aus den 
„Technischen Blcittern", Vierteljahrsschrift des deut- 
schen polytechnischen Vereins in Böhmen, XXIV. 
^ ahrg., I. und IL Heft, Prag 1892, Verlag der 
J. G. Calve'schen Kaiserl. Königl. Hof- und Uni- 
versitäts-Buchhandlung, Ottomar Meyer. 

Das kleine Schriltdien hat doi Zweck, dem Eisenbahn»Tech- 

niker als Rathgeber bei der Prfifimg und Auswahl der ZU ver- 
wendenden Schmiermaterialien zu dienen. In demselben sind die 
Bedingungen aufgeführt, welchen diese Stoffe genügen müssen, 
um für ihren Zweck brauchbar zu sein, sowie die Verfahrungs- 
weisen und Vorrichtungen beschrieben, welche zur Ennittelung 
der wichtigsten Eigenschaften der Schmiermittel mit Vortheil an- 
gewendet werden. Das Schriftchen zeichnet sich durch gedrängte 
und fafslichc Darstellung des behandelten Gegenstandes, wie be- 
sonders auch durch greisen deutlichen Druck und saubere 
Skizzen aus. 

Ueber die Untersuchung und das Wdchmachen des 
Kesselspeisewassers. Von E. Wehrenfennig, In- 
spektor der Kaiserl. Königl. privilegirten österreichi- 
schen Nordwestbahn. Or^^an 1893, Heft 1, S. 19. 

Nach Vorbemerkungen über die Mittel, durch welche die 
Kesseisleinbildung beschränkt bezw. verhütet werden kann, werden 
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nach F*r. Hochstetter die Vorgäng^e erörtert, welche die LÖsnngf 
der Salze, wie Steinsak, Chlorkalium, Natriumkarbonat, Kalium- 
salfat, Natriumsulfat, (^yps usw. herbeiführen. Durch Gegcnüber- 
stellong der im Quellwasscr, im Grundwasser und im Flufswasser 
gelöst gefondenes Bestaadflieile wird nachgewiesen, wie sehr ver> 
schieden die Mengen der gelfisten Salxe sind. Als Beweis, wie 
reichlich selbst Quellwasser gelöste Bestandtheile enthnlten kann, 
wird angeführt, dafs die Lorenzquelle des Leukerbades 200 cbm 
gelösten Gyps pro Jahr zu Tage fördert, und dafs die Karlsbader 
Quellen jährlich fast 6 ooo ooo fester Bestandtheile fördern. (Port- 
setraag folgt.) 

j, TeUgraphie und S^yiaiwese», 

Die elektrischen Telegraphen und Signalmittel, sowie 
die SictieruDgs-, Kontroll- und Beleuchtungs-Ein- 
richtungen fUr Eisenbahnen auf der Frankfurter 
intemati<malen eldctrischen Aussidtung 1891. Von 

L. Kohlfürst, Eisenbahn-Ober-Ingfenieur a. D. Stutt- 
gart 1893. Verlag der Cotta'schen Buchhandlung. 
Mit 226 Abb. 

Neben dem epochemachenden Versuch der L^^ebertragung von 
starken Strömen auf gröfsere Entfernungen, bot die Frankfurter 
Ausstellung eine sehr reichhaltige Sammlung von denjenigen elek- 
trischen Einrichtungen, die znr Zeit bei den Eisenbaluien Ver- 
wendung finden beziehungsweise zunächst eingeführt werden sollen, 
um so mehr, da unter den betreffenden Ausstellern aufser Deutsch- 
land noch England». Oesterreich-Ungarn und die Schweiz vertreten 
waren. 

Es ist deshalb sehr dankenswerth , dafs eine so bewährte 
Kraft wie der Herr Verfesser, dem langjährige praktische Er- 
fahrungen zur Seite stehen, sich der Mühe unterzogen hat, die 
Spreu vom Weizen zu sondern und dem Eisenbahn-Fachmann eine 
Zusammenstellung aller derjenigen elektrischen Telegraphen und 
Signalmittel zu geben, welche für den Eisenbahnbetrieb von Be- 
deutung sind. Die vorliegende Schrift wird deshalb unsweifelhaft 
in Fachkreisen eine freundliche Aufiiahme finden. 

Die zweckmässigsten Farben lür die Stgnalmasten 
und deren Flllgel. Giaser's Ann., 376. 

Vorschläge über einen zweckmäfsigen Anstrich: 

1. Flügel hellroth, bei ungünstigem Hintergrund halb weifs 
und roth oder halb weifs nnd schwarz in Quertiieilung; 

3. Emenerong des Flfigelanstrichs, sobald es besondere Um- 
stände verlangen; 

3. Masten abwechselnd schwarz, weiCs und roth. R. 

Verbesserungen an elektrischen Stationsdeckungs- 
signalen. Hektr. Ztschr. 1893* Helt 8. S. 95. 

Obwohl durch Anwendung der Wechselstrom-Magnetindttktoren 
zum Betrieb der Deckuni^ssifrnak' an Stelle des früher verwendeten 
Batteriestromes ein grofser Fortschritt gemacht wurde, so haben 
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sie doch den grofsen Fehler, dafs bei Betiiebsstöriingen die Sig- 
nale die Freistellung beibehalten, statt in die Haltstellung zurück- 
zukehren. Dieser mit den Grundsätzen des Signalwesens im Wider- 
spruch stehende Uebelstaod soll durch eine besondere 'Konstniktkm 
der Firma Teirich & Leopolder in Wien, welche durch Oskar 
Wehr ausführlich beschrieben wird , beseitigt werden. Seit zwei 
Jahren sollen 40 solcher Signale im Gebrauch $.ein und sich gut 
bewährt haben. 

« » 

Elektrische Signalsicherungen der französischen 

Westbahn. Ann. ind. l893, 1. Halbjahr, S. 17. 

Zeichnung und Beschreibung der Einhchtungeii, welche den 
Zweck haben, zu verhintkrn: 

1. dafs ein Zug der nächsten Station gemeldet werden kann, 
bevor die rückwärtigen Deckungssignale verschlossen sind; 

2. da& diese Signale verändert werden können, bevor sie von 
der nächsten Station freigegeben werden; 

3. dais die nächste Station die Vorstation deblockirt, bevor 
sie selbst ihre optischen Signale verschlossen hat 

I r 

The new signalling system and alterations at Water- 
U>o-Station« London. Engg. 1892, II, S. 537. 

Fortsetzung der Artikel vom Mai , Juni und September 1893 
über das Signalsystem auf Walerloo-Station. Mit Zeichnungen. 

H. 

t 

Signalling of Waterloo-Station, L. u. S. W. Raüway. 
The Railw. Eng. 1892, August, S. 203. 

Ausfthrliche Beschreibung der Signaleinrichtungen- auf der 

oben bezeichneten grofsen Kopfstation. In dieselbe münden sechs 
Gleise, die sich in 18 verschiedene Anfahrtwege theilen. Das in 
Folge der Erweiterung des Bahnhofes eingerichtete neue Stellwerk 
enthält 220 Hebel. Von diesen sind 102 zur Einstellung von 
160 Signalen bestimmt. Mit schematischer Darstellung der Gleise 
und 3igpale. (Fortsetrang folgt.) 

• • * 4 • 

The new signalling system and alterations at Water- 
loo-Station^ London.- Engg. 1B92, I, S. 650. 

Das neu einjgerichtete Signalsystem auf Waterloo-Station wird 
an der Hand von Zeichnungen beschrieben. vH. 

Hall Automatic Block Signals on the Chicago and 
Northwestern* Raür. Gaz. 1893, S. 22. 

Beschreibung der in letzter Zeit in grofiser Zahl auf der vor- 
genannten Bahn aufgestellten Hall'schen automatischen, elektrischen 
Blocksignale und deren Wirkungsweise. Rs. 

The Silvey Storage Battery for Lighting Cars. Railr. 
Gaz. 1893, S. 26. 

Beschreibung und Abbildung der auf der Chcsapeake- und 
Ohiobahn zur Beleuchtung von Personenwagen dienenden elek- 
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Irischen Akkumulatoren , die nicht mit Säuren «gefüllt werden, 
sondern zwischen den einzelnen Bleiplatten Zwischenlaixen poröser 
Metallplatten, die mit Sauren und Alkalien beliandelt worden sind, 
eothalteii. Die ZeUen sind daher beinahe trocken. Auf vor- 
genannter Bahn sind 30 Wagen mit diesen Akkumulatoren aus- 
gerüstet. Jeder Wagen hat 10 Lampen von je 16 Normalkerzen, 
lieber die Kosten der Beleuchtung können noch keine Angaben 
gemacht werden. R$. 

Die elektrische Beleuchtung der Bahnhöfe der fran- 
zösischen Nordbahn. Ann. ind. 1893, 1. lialbjalu, 
S. 118. 

Vergleich des KostL-npunktcs der elektrischen Beleuchtung 
mit der Gas-, bezielmngsweise Petroleumbeleuchtung. Derselbe 
fiUt zu Gunsten der ersteren aus. Auiserdem wird m Gunsten 
der elektrischen Beleuchtung die Erhöhung der Sicherheit des 
Betriebes und die Abkürzung aller Verrichtungen um 20 bis 
30 pCt geltend gemacht. 

Elektrische Beleuchtung der Pariser Nordbahn. 

Elektr. Ztschr. 1893. Heft 4, S. 45. 

Die genannte Bahn hat in einem Theil ihrer Wagen die bis- 
herigen Oellampen durch zehn Normalkerzen-Glühlampen cisttzt 
und hofft dadurch trotz besserer Beleuchtung grolse Krsparnissse 
zu machen. Die Lampen werden durch Akkumulatoren gespeist, 
welche unter den Wagen eingesetzt werden. Wahrend bei den 
Ocll;impen die Lampenstunde 0,03s Franks kostete, soll die 
stärkere elektrische Lichtquelle einschlicfslich dieser Amortisation 
pro Brennstunde nur 0,030 Franks betragen. ^ 

Elektrische Beleuchtung der Wagen der französischen 
Nordbahn. Ann. ind. 1893, l. Halbjahr, S. 34. 

Die genannte Gesell scliaft steht nach dieser Mitthoilung im Be- 
griff, die elektrische (Akkumulatoren-) Beleuchtung m groisem 
Ma(sstabe bei ihren Wagen einzuführen. Das beatoichtigte Ver^ 
fahren ist naher beschrieben. 

Elektrische Wagenbeleuchtung auf der französischen 
Nordbahn. E.-Verordn.-BL 1893, No. 12, S. 213. 

Nach einer dem Jotimal des Transporis entnommenen Mit- 
theilung beabsichtigt liic französische Xordbahn-GcscUschat't , die 
elektrische Beleuchtung bei den Salon- und Schlafwagen sowie 
bei den Wagen L, II., und III. Klasse auf ihrem Netze demnächst 
zur Einfidhrung zu bringen. Der Artikel enthält nähere Aus- 
föhrungen tlber das geplante Unternehmen. G. 

Elektrische Beleuchtung von Eisenbahnzügen. Eiektr. 
Ztschr. 1892. Heft 49. 

Kurse Notis, dafs die Züge der Italia Societa della Strade 

Feiiate dcl Mediteranne durch Akkumulatoren vom IIuber-S\ slem 
beleuchtet werden. Jeder Abtheil hat eine zehnkerzige Glttblampe 
mit einer Brenndauer von 30 Stunden. 

6 
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Elektrische Beleuchtung von Eisenbahiucttgeii. Elektr. 
Ztschr. 1892. Heft 52. 

Mittheilung einer in Australien versuchsweise elngeflBhrten 

Zugbcleuchtung, bei welcher die Dynamomaschine durch die Um- 
drchun«:^ der Wag^enachse betrieben wird. Die dem The Electrical 
Ktvicw entnommene Beschreibung enthält noch keine näheren 
Angaben, wie weit sich die Anlage praktisch bewährt hat. 

Sekundär-^ Industrie- etc. Bahnen, au/sergewöhnliche 

Systeme. 

Die Fortentwicklung des Kleinbahnwesens. Ztg. 

D. E.'V. 1893. S. 75. 

Beftirwortungf der einheitlichen Leitung dieser Entwicklung 
durch die Provinzial Verwaltungen an der Hand der von Mühl en- 
teis 'chen Vorschläge. 

Die Nützlichkeit der Sekundär-Eisenbahnen. Ztschr. 
f. E. u. D. 1893, Nr. 5. S. 73—76 und Nr. 6, 
S. 89—94. 

Aufsatz von E. A. Ziffer, die eingehende Besprechung einer 

von ConsidcTc, Ingenieur en chef des ponts et chaussees, unter 
dem Titel: JoUtilite des chemins de fer d intcret local« veröffent- 
lichten Mittheilung enthaltend. 

Nebeneisenbahnen. Formeln für die Betriebs- 
er^ebnisse. (Les formules dites d'exploitation.) 
Ann. ind. 1S92, 2. Halbjahr, S. 58 1 ff. 

Ableitunp^ von Formeln für die Betriebs-Ausgaben und -Ein- 
nahmen der Nebenbahnen. 

Konzessionen für neue Nebenbahnen in den Departe- 
ments Maine et Loire et des Ardennes. Ann. ind. 

1892, 2. Halbjahr, S. 7^)8 ff- 

Besprechung der in den genannten Departements in Aussicht 
genommenen Ausführungen von Nebenbahnen. 

The St Oall and Gais Mountain Road Raflway* 

Engg. 1892, ir (No. 1407), S. 741. Mit Abb. 

Diese Stialsenbahn hat 1 m Spurweite, I4 km Länge, 
Steigungen bis 9,3 pCt, Kurvenhalbmesser bis 30 m. Die Ge- 
sammthöhendifferenz betragt 246 m. Die Balm ist in den 
Steigungen bis 4,8 pCt. äs Adbäsionsbahn, in den stärkeren 
Steigungen als Zahnradbahn, System Riggenbach, mit einzdnen 
Verbesserungen, ausgeführt. 

Wire Repe Tramways. Iron Age 1892. S. 568. 

Beschreihunj,'' und Zeichnungen der in Amerika vorhandenen 
Arten Bleichert scher Drahtseilbahnen. 
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The St OaU and Gais Mountain Road Railway. 

Engg. 30. Dezember 1892, S. 805. Fortsetzung von 
S. 743 Mit Abb. 

Beschreibung des Betriebsmaterials, der Bau- und Ausrüstungs- 
kosten. B. 

Bergbahn von Beirat nach Damaskus mit Abfachen 
Zahnstrecken. Zig. D. E.-V. 1893, S. 21. 

f^^esamintlänpfe 140 km. Davon 30 km Zahnstrecken. Anlage- 
kapital 30 Mill. Fiks. oder 172 Oüo M./km. Höchster Punkt im 
Libanon 1470 m Aber Meer. Spur 105 cm; kleinster Halbmesser 
100 m, in den Zahnstrecken 120 m. Grüfste Steigung 25 pro Mille, 
in den Zahnstrecken 70 pro Mille. Zuggewicht 80 t, in der 
Richtung nach Damaskus ( wo nur 60 pro Mille) 100 t. Lokomotiv- 
gewicht 43 t, davon 32 t Reibungsgewicht. — Begonnen: l802; 
Ziel: Mitte 1894. (J^ Ganzen sollen 173,5 km Abt'sche Zaim- 
strecken auf 19 verschiedenen Bahnen bereits eingeführt sein.) 

Gz. 

Statistik der wichtigsten schweizerischen Drahtseil- 
bahnen im Jahre 1890. Ann. ind. 1893, 1. Halb- 
jahr, Seite 67. 

Angaben über Betriebslängen, Anlagekosten, Verkehrs Verhält- 
nisse, Einnahmen und Ausgaben der Draht sei Ibalmcn Lausanne — 
Ouchy, Territe — Glion, Gütsch — Luzem, Beatenberg und Zürich- 
berg im Jahre 1890. 

Die elektrische Eisenbahn St Louis — Chicago. Elektr. 
Ztschr. 1893, Heft 1, S. 14. 

Die 400 km lange Bahn, mit deren Bau bereits begonnen ist, 
wird hinreichende Gelegenheit bieten* die Lebensfähigkeit beanr. 
Rentabilität grösserer elektrischer Bahnanlagen beurtheilen zu 
können und dürfte in dieser Hinsicht die Anlage für die Ver- 
wendbarkeit der Elektrizität im Verkehrswesen von holier Be- 
deutung sein. l)ie Bahn überschreitet aut 17 grölseren Brücken 
die von ihr gekreuzten anderen Bahnen und braucht ausserdem, 
da jede Niveaukreuzung auf Landstrafsen vermieden werden soll, 
noch 248 Uebeiftthrungen. Es wird beabsichtigt, ebenso wie auf 
der Berliner Stadtbahn, vier Gleise zu legen und zwar je zwei für den 
Lokal- und zwei für den Femverkehr. Bei letzterem soll mit einer 
Geschwindigkeit von 120 km in der Stunde gefahren werden, so- 
dafs der Weg von St. Louis nach Chicago in etwa drei Stimden 
zurflckgelcgt würde. Um eine gröfsere Rentabilität zu erzielen, 
beabsichtigt die Gesellschaft, eine gewisse Zahl der an der Bahn 
liegenden Ortschaften mit elektrischer Kraft zu Beleuchtungs- und 
Industriezwecken zu versorgen. Wie weit die Gesellschaft mit 
dem ihr zur Verfü<j;ung stehenden Anlai^ckapit.tl vun 28ooC)(X'xj M. 
diese Anlagen auszuführen im Stande sein wird, muls die Zukunft 
lehren. 

Das Projekt einer elektrischen Bahn für den 
Schnellverkehr zwischen Wien und Pest (Vor- 

6* 
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trag, gehalten in der Vollversammlung am 12. No- 
vember 1892, von Ober-Ingenieur Hugo Koestler.) 
Oesterr. Zeitschr., Jahrgang XLIV, Nr. 50. 

Der V'or'^chlai^ zu dieser elektrischen Vollbahnlinie geht von 
dem Klektrikci licnn Zipernowski, Direktor der Fabrik von Ganz 
in Pest, aus. 

Dieser Herr hat beim Studium des Projekts theoretisch 
ermittelt, dafs die Anfangsgeschwindigkeit von Rädern mit 
einem Durchmesser von 3,5 m bei einer (jeschwindiirkcit von 
250 km pro Stunde jene Grenze erreicht, bei welcher die Zentri- 
fugalkraft so grofs wird, dafs auch die bruchsichersten Stahlreifen 
nicht genügend Sicherheit gegen das Zerreifsen bieten wfirden, 
und nimmt daher auch mit Rücksicht auf die Grenze, welche uns 
die Adhäsion zieht, eine Maximalgeschwindigkeit von 200 km pro 
Stunde für den Betrieb der elektri'^chen liahn an. Auf je 6f) km 
von Pest bzw. Wien entfernt, sollen zwei elektrische Kontrollstationen 
errichtet werden, von welchen Ströme mit einer Spannung von 
10000 Volts der ganzen Strecke entlang anf Luftleitung geftthrt, 
in entsprechend vertheilten Sekundarstationen auf niedergespannte 
Ströme transformirt werden sollen, von wo dieselben in die Strom- 
schienen gelangen, welchen die Aufgabe zufällt, den Arbeitsstrora 
an die sekundären Dynamomaschinen der Fahrzeuge abzugeben. 
Die Wagen fassen 40 Personen und die Poststücke; eine Mitnahme 
von Gepäck ist ausgeschlossen. Die Länge der Wagen ist auf 
4,5 m, ihre Breite auSf 2,15 m, ihre Höhe auf 2,2 m angenommen. 
Das Licht wird von oben eingelassen. Der Wagenkasten ruht auf 
zwei Drehgestellen, die Entfernung zwischen den Drehzapfen beträgt 
30 m . der Radstand ist auf 5 m bemessen , sodafs Kurven bis 
zu 1000 m Halbmesser durchfahren werden können. Jede Achse 
tragt einen Elektromotor. Die Triebrader sind so grofs wie 
irgend möglich, das heifst 2,5 m hoch, vorgesehen und haben 
zwei Spurkränze. Der Raddruck beträ^^t 7," t, die Tourenzahl der 
Unidrehung beläuft sich auf 6cK). Die 50 mm hohen Spurkränze 
gestatten eine sichere F'ührung auf 950 mm des Radumfanges. 
Der Wagenkasten liegt so niedrig, dafs seine Fallhöhe bei Ent- 
gleisungen nur 100 mm beträgt. 

Zur Aufnahme des Stromes aus den Stromschienen besitzt noch 
jeder Tnick zwei Kontakträder, von diesen wird mittelst Schleif- 
ringen der Strom nach massiven Kupferblöcken geleitet. Zur 
Bremsung dient aulser der Westinghouse-Bremse noch eine Um- 
schaltvorrichtung , durch welche die Sekundärmaschinen als 
Primamaschinen anf einen Widerstand arbeiten, welcher unter 
dem Wagenkasten angebracht werden soll. Die Fahrzeuge sind 
mit Kupplungseinrichtungen versehen und haben Reflektorlampen, 
welche 2000 m weit leuchten. Zipemowski halt das Ueberwinden 
gröfserer Steigungen nicht fUr schwierig, dagegen wird die Fahr- 
geschwindigkeit in Folge der Krümmungen sehr beeinflufst werden. 
Letztere sind daher nur mit 3000 m iKr den geringsten Halb- 
messer angenommen. Die Ueberhöhung betragt hierbei 148 mm. 
Stt'igungen von 10 pCt. können dagegen noch mit der vollen 
Fahr^'eschwindigkt'it von 2üu km befahren werden. Ilitmaeh ist 
tiic J4U km lange Bahnstrecke so gewählt, dais ivj ümmungen mög- 
lichst vermieden werden, was umsomehr angängig erscheint, als 
auf die Berührung gröfserer Orte keine Rttcksicht genommen zu 
werden braucht 
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Der Oberbau besteht aus iHo mm hohen breitbasigen Schienen, 
bei 50 kg Gewicht pro lautenden Meter. Die 1 m entfernt 
liegenden Schwellen mit kraftigen Klemmplatten bestehen aus 
Stälgnis mit gehobeltem Sdiieneaauflager. Die Schienen sind 
aufserdem untermauert und der gesammte Hohlraum betonirt 
Die Entfemunpf beider Gleise von einander beträgt 10 m, um die 
starken Luftströmungen beim Kreuzen zweier Züge unschädlich zu 
machen. Bei einer solchen Entfernung müssen Dämme — der sonst 
erforderlichen grofsen Breite halber — vermieden werden; demnach 
sind Viadukte anzuwenden, die in Monier- Wölbungen ausgeföhrt 
werden sollen. Niveau-Uebcrgänge sind grundsatzlidi aus- 
geschlossen, da die Bahn nur von Beamten betreten werden dai-f. 
Das Signalwcsen ist ziemlich komplizirt. Alle 2 km befindet sich 
eine Blockstation. Bei jeder Wärterbude sind die Stromschienen 
unterbrochen und erfolgt hier die Stromznfbhrung durch einen 
R^iulirungsapparat. Dieser zeigt auch automatisch an, wenn zwei 
aufeinander folgende Wagen nicht den geringst zulassigen Abstand 
haben, und ermäfsigt in diesem Fall die Stromzuftihrung zu dem 
nachfolgenden Waiden. Jeder Wächter kann sich mit st inem 
Nachbar direkt verständigen. Jedes akustische Signal ist gleich- 
zeitig auch optisch erkennbar. Bei der Schnelligkeit der Fahrt 
sind zu einem sicheren Erkennen der optischen Zeichen letzter^ in 
Form von Streifen gehalten. Drei bedeuten Hält, zwei die Ermäfsi- 
gimg der Geschwindigkeit auf icx) km, ein dagCLi^en volle freie Fahrt. 
Aufser den Blocksignalen sind auch noch Stationsdeckungssignale 
vorhanden und stehen sämmtliche Stationen, Blockwächter usw. 
in telephonischer Verbindung. 

Der Kraftbedarf für einen Wagen wird auf 800 HP berechnet, 
die vier Elektromotoren desselben haben daher eine S^rke von je 
200 HP. 

Die Kosten für die Bahn btti.ii^cn jVa mal so viel, wie die 
einer Lokomotivbahn. Eine Verzinsung und Amortisation der 
Baukosten scheint daher ausgeschlossen. 

Die weiterm Details anzuführen erlaubt hier nicht der Raum. 

T. 

Zur Vorgeschichte der New-Yorker Schnell -Ver- 
kehrsUnien. Ztg. D. E.-V. 1893, S. 65. 

Beschreibung der EntwUrfe zur neuen viergleisigen Stadtbahn, 
die im unteren Stadttheil als Tiefbahn unter dem Broadway mit 
Schleife beim Batterypark, weiter oben als Hochbahn anzulegen 
ist. Zwei Entwürfe sind ausgearbeitet und begutachtet auf Ver- 
anlassung eines durch besonderes f besetz gebildeten »Schnell- 
verkehrs-Ausschusses«. Die ^rcsrimmtlänge beträgt 40 km. Als 
Triebkraft ist Elektrizität in Aussicht genommen, jedoch nicht 
▼Olgeschrieben. Raucherzeugendes Brennmaterial ist aber aus- 
geschlossen. 

Der eine Entwurf von Worthen legt unter dem Broadway alle 
vier Gleise in gleicher Höh«' unter die Strnfsenlcitungen ; der andere 
von Farven legt je zwei Gleisr UbcreinamU i , da/.wischtn dieStrafsen- 
leitungen in eine Miltclgalerie. Der Ausschuss entschied sich im 
Prinzip fOr den Worthen'schen Entwurf, verlangte jedoch Ver- 
bindungm zwischen den Gleisen beider Richtungen in geeigneten 
Zwisdienräumen. Der Stadtrath stimmte zu und zu Ende vorigen 
Jahres ist die Ausführung ausgeschrieben worden. Es hat sich 
jedoch einstweilen kein geeigneter Unternehmer gefunden. Gg. 
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Elektrische Strassenbahn in Marseille. Eiektr. 
Ztschr. 1892. Heft 50. 

Ausführliche, dem BUcirieal EHgineer entnommene Be- 
sprechung der anoeführten 6 km langten Strafsenbahn, welche von 
der Maschinenfabrik Oerlikon im Verein mit der Firma Sautter- 
Harle ausgeführt worden ist. Die jj^arantirten Betritt bskostcn 
sollen 17,6 Pfg. pro Wagenkilometer bei einem täglich zurück- 
gelegten Wege von 1200 km nicht tibersteigen. 

Die ^ektrischen Strassenbalmen in Marseille. Ann. 
ind. 1893. 1. Halbjahr, S. l. 

Kurzer Auszug aus einem Vortrage über die kürzlich dem 
Betriebe Ubeigebenen oben bezeichneten Anlagen. 

^ektrische Untergnmdbalm in New- York. Eiektr. 
Ztschr. 1892. Heft 51. 

Kurze Mittheilung über die für New-York geplante elektrische 
Untergnmdbahn. Die Kosten sind auf 60000000 Dollar ver- 
anschlagt. 

Elektrische Strassenbahn in Paris. Eiektr. Ztschr. 
1892, Heft 52. 

Die vom Place de la Madeleine nach St. Denis fahrende Bahn 
wird mittelst Akkumulatoren betrieben, welche in St, Denis geladen 

werden. Jeder Wajj^en fafst 56 Personen und führt vier Batlerion 
von drei Kästen oder im Ganzen lü8 Zellen mit, welche ihm eine 
Fahrgeschwindigkeit bis zu 16 km in der Stunde verleihen. 

Elektrische Strassenbahn mit Luftleitung (System 

Thomson -Houston) in Little Rock, Arkansas, 

U. S. A. Eiektr. Ztschr. 1893, Heft 2, S. 23. JVIit 
Abb. 

Die von der Thomson-f louston Electric Company ausgeführte 
Anlage der Zentrale ist in sieben Zeichnungen dargestellt. Das 
Gebäude besteht ans vier Stockwerken, aulSerdem abn* befindet 
sich aof dem Dach noch ein Sommertheater mit Gartenanlagen. 
Hervorgehoboi verdient die Kürze der Zeit zu werden, in weldier 
die Anlnfre ausgeführt worden ist. Am 13. Juli wurde mit 

dem Legen der 32 km Gleise, am 15. Juli mit dem Fundament 
der Zentrale begonnen und am 23. November desselben Jahres, 
also nach 13 1 Tagen (aber nur 99 Arbeitstagen) konnte die Bahn 
den Verkehr eröffnen, welcher bis heute keine Störung erlitten hat. 

Elektrische Förderbahn in Ungarn. Gestern Eisen- 
bahztg., XV. Jahrg., No. 44. S. 348. 

Die von der Firma Ganz & Comp, in Bnd^est fitr die nord- 
ungarische vereinigte Kohlenbergbau- und Industrie-Aktiengesell- 
schaft erbaute elektrische Fui lerbahn Miszerfa — Csibaj wurde am 
26. September 1892 dem Betriebe übergeben. Die Länge der 
Bahn beträgt nahezu 2 km bei 620. mm Spurweite j dieselbe hat 
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ein wechselndes Gefall von 2 und 6,5 pCt Die Fahrgeschwindig- 
keit ist l6 km pro Stunde. 

Diese erste in Ungarn ausgeführte elektrische Bergwerksbahn 
wird durch eine kleine elektrische Lokomotive von 2000 kg Ge- 
wicht und sechs Kerdekräften Leisttmgsfahigkeit betrieben. Zur 
Vorführun^T; gelangen (Grubenhunde von 1200 k<^ Brutto<^ewicht 
und zieht die Lokomotive Züge zu iH — 20 ^^'a^^en. Die Betriebs- 
spannung ist 330 Volt. Die Primärmaschine befindet sich am Ende 
der Bahn, im Schachtgebände, mid wird durch eine 40 Pferde- 
krafte starke Dampfmaschine angetrieben. S. 

Elektrische Lokomotiven. Gestern Eisenbahnztg., 
XV. Jahrg.. No. 47, S. 3ö7, 

Der Artikel enthält hauptsächlich eine Beschreibung der Ein- 
richtong und Leistung der elektrischen Lokomotive Bonneau- 
Desroziers von 35 t Gewicht. S. 

Betrieb von Strassenbahnen mit Pressgas. Schweiz. 
Bauz. 1893, Jän., No. 4, S. 27. 

. Auf der Friedrichstrafse in Dresden wurde im Sommer 1892 eine 

Versuchsfahrt mit einem Strafsenbahnwagen gemacht, der durch 
Prefsf^a? getrieben. Der Wagen, 7 t schwer, führte sechs Gas- 
behälter mit sich, je 1 cbm Gas enthaltend, von sechs Atmosphären 
Druck, genügend für 30 — 40 km. Geschwindigkeit 10 km in der 
Stunde. Das Gas diente gleichzeitig zum Heizen und Erleuchten 
des Wagens. 

Nach ähnlichem System soll zwischen Neuenburg und St. Blaise 
eine Strafsenbahnverbindung ausgeführt werden, die näher be- 
schrieben wird. B. 

Mosser's Lokomotive Hand Car. Raiir. Gaz. 1893» 
S. 24. 

Beschreibung einer auf verschiedenen amerikanischen Bahnen 
mit Erfoli^ an;^cwendcten. mit Gas betriebenen Draisine für sechs 
Personen. Zur Erzeuj^unj^ des Ga^es rlit-nt flüssiges Gasolin, das 
mit Luft gemischt und durch emcn clckinsc hcn Funken zur Ent- 
zündung gebracht wird. Durchschnittsgeschwindigkeit bei sechs 
Personen Bemannung beträgt 20 km, bei zwei Personen 37 km. 
Gewicht des Wagens 2^X3 kg. Die Gasolinfüllung reicht für löokm. 
Der Wagen kann in zwei Minuten, nachdem er aufs Gleis gesetzt ist, 
betriebsfertig sein. Rs. 

The Ammonia Railroad Motor. Railr. Gaz. 1893, S. 2. 

Boschreibung und Abbildung der von der Railway Ammonia 
Motor Co. in New-York her;L;(>stclltcn Ammoniak-Lokomotive. Die- 
selbe beruht auf der Eigenschaft, dafs wasserfreies Ammoniak 
bereits bei einer Temperatur von 38 ^ C. ins Sieden ge- 
rSth. Der Ammoniakanhydrat ist in einem Dampfkessel unter- 
gebradit» der von einem zweiten Kessel, welcher mit 27 ^ C. warmem 
Wasser angefüllt, umgeben ist. Bei dieser Erwärmung des 
Ammoniaks übt es einen Druck von 10,5 Atmi^^phärcn aus. Das 
verbrauchte Ammoniakgas wird in das Wärmewasser wieder zurück- 
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j;eführt, und von dicüom absorbirt, da VV asser die Kiy^enschatt hat, 
das 1700 fache seines Volumens an Ammoniakgas zu absorbiren. 
Der Motor soll versuchsweise auf der New-Yorker Stadtbahn zur 
Anwendung kommen. Als Vorzüge desselben werden das Nicht- 
vorhandensein einer Feuerung und die Rauchlosigkcit geltend 
gemacht« Rs. 

Betriebsergebnisse der Tramways in Grossbritannien 
im Jahre 1892. K.-Verordn.-Bl. 1893, No. 12. S. 210. 

Die in dem Artik l enthaltenen Mittheilungen sind den 
RaUway News entnommen. G. 

^. Statistik. 

Die Gttterbewegung auf der Transkaspischen Eisen- 
bahn. Ztg. D. K-V. 1893. S. 85. 

Entwicklung des Rundreiseverkehrs 1884 — 1891. 
Ztg. D. E.-V. 1893. S. 47. 

Die Gesammteinnahme daraus stieg von 3,33 auf 27,76 Mill. 
Mark. G. 

Invaliditäts-, Kranken- und Altersversicherung in 
Preussen 1891. Ztg. D. E.-V. 1893, S. 40. 

Badische Eisenbahn- und Dampfschifffahrts-Ergeb- 
nisse im Jahre 1891. E.-Verordn.-Bl. Nr. 17, S. 28O, 
siehe auch: Ztg. D. E.-V. 1893, S. 115. 

Auszug aus dem im Auftrage des grofsherzoglichen Ministeriums 

der Finanzen von der General*Direktion der badischen Staats- 
eisenbahnen kiirzlicli }K'rausj:]^cL;'ebcnen Ik-richte über die Eisen- 
bahnen und die Dampfschififtahrt im Jahre 1891. G. 

Der Eisenbahnverkehr Oesterreich- Ungarns im Jahre 
1892. Ztschr. f. E. u. D. 1893, No. 7, S. l IH bis 121. 

Die Ergebnisse des Personen- und des <iütervLTke]H"s auf den 
österreichischen und den ungarischen Bahnen in den einzelnen 
Monaten des Jahres 1892 werden unter Gegenüberstellung der 
Ergebnisse des Vorjahres aufgeführt G. 

Eisenbahn - Verkehr auf den (toterreicliisch-unga* 
rischen Eisenbahnen im Monat September 1892. 

Oesterr. Eisenbahnztg., X\'. Jahrgang, No. 48. S. 380. 

Entwickhing des ungarischen Verkehrswesens im 
Laufe des Jahres 1892. E.-Verordn.-Bl. 1893» No. 7, 
S. 121. 

Im Jalire 1892 wurden neun Eisenbahnlinien mit insgesammt 
117.156 km dem öffentlichen Verkehr ttbeigeben. G. 
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Betriebsergebnisse der Budapester Lokalbahn-Unter- 
nehmtmg der Budapester Strasseneisenbahn-Ge- 
sellschaft im Jahre 1892. E.-Verordn.-Bt. 1893. 
No. 7. S. 121. 

Veränderung der Bahnverhältnisse Grossbritanniens 
von 1871 auf 1891. E.-Verordn.-BL 1893. No. 2, S. 37. 

Auszig aus einer kflnlich erschienenen Verölfentlidiung von 
Mr. Price Wiltiams, die interessante Verg;leicliiingen zwischen den 

. Bahnverhältnissen Grofsbritanniens im Jahre 1871 und jenen des 
Jahres iXgi in Rczurr auf Bahnlänf^c, Attraktionsgebiet und Ein- 
nahmen der einzelnen Bahnen enthält. G. 

Stand und Betriebsergebnisse der französischen 
Eisenbahnen im Jahre 1891. E.-\ eiordn.-Hi. 1692, 
Xo. 149, S. 2307 und 2308. 

Betriebseinnahmen der französischen Hauptbahnen 
im Jahre 1892. E.-Verordn.-lil. 1893, No. 12, 
S. 213 und 214. 

Mittheilunj^ über die Betriebseinnahmen auf den acht fran- 
zösischen Hauptbahnen während des Jahres iHq2 unter Gegen- 
tiberstellung der Einnahmen des Jahres 1891. Die Darstellung 
zeigt , dafs im Ganzen ein Rückgang von rund 1 875 OOO Franks 
eingetreten ist. G. 

Niederländische Verkehrsergebnisse für das Jahr 

1891. E.-Verordn.-Bl. 1893, No. 11, S. 198 und 199. 

Auszug aus der offiziellen, vom Ministerium des Waterstaat, 
der Eisenbahnen und der bdustrie herausgegebenen Statistik Aber 
die £isenbahnen und Tramways im Jahre 1891. G. 

Betriebsergebnisse der Eisenbahnen Griechenlands 
pro 1891. Oesterr. Kisenbahnztg., XV. Jahrg., No. 46. 

s. 365. 

Der gegenwärtige Stand der Eisenbahnen in der 
asiatischen Türkei. Ann. ind. Ib92. 1. Haibjaiir. 
S. 644. 

Allgemeine Darstellung des zur Zeit vorhandenen und im 
Entwurf, bo;richun{jfs\veise in der Au-führuntr bef^^riffenen Eisenbahn- 
netzes der asiatischen Türkei (mit einer Karte). 

Stand der japanischen Eisenbahnen. E.-Veroidn.-Bl. 

1892, Xo. 147, S. 2243/44- 

Zu Kndc iSqi li.itt(.'n in Japan die St;iatsbahnen eine Ge- 
sammtlänyc von 869,5 km, die Privatbahnen eine solche von 
1856,5 km. G. 
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Die dänischen Eis«abahneii 1891/92. Ztg. D. £.-V. 
1893. S. 96. 

Stand der ägyptischen EisentMdmeo. E.-Verordn.-BL 
1892, No. 147, S. 2243. 

Verhältnisse und Ergebnisse der ägyptischen Eisenbahnen in 
den Jahren 1890 und 1801* G. 

Statistische Daten über die Eisenbahnen der Ver- 
einigten Staaten Nordamerikas im Jahre 1891. 
ls.-Verordn.-BL 1893, No. 14, S. 238. 

Der Artikel j^iebt nach den Railway News einen Auszug aus 
dem letzten JahrL-sbcriclüe der Kommission für die zwischen- 
staatlichen Handelsbeziehungen (Interstate Commerce Commission). 

G. 

Die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten Nordame- 
rikas 1891. Ztg. D. E.-V. 1893, S. 54. 85; siehe auch 
Centralbi. d. Bauverw., XIL Jahig., No. 47, S. 500. 

Gesammtlange 27100o]im mit 348 OOO km Gleisen. Auf 

100 qkm entfallen 3,5, auf lOOCX) Einwohner 37,4 km Dnhn. 
Letzte Jahreszunahme 7731 km. Kapital 160000 M./ km. Betriebs- 
überschufs 5995 M./km = 33,4 pCt. der Roheinnahme von 17 800 
M./km. 

Train Accidents in 1892. Railr. Gaz. 1B93, S. 93. 

Im Jahre 1892 ereigneten sich nach den Zusammenstellungen 
der Railrvad Gasetie 2337 Zugunfölle. Hiervon entfallen: 
auf Zusammenstöfse .... IO62 

auf Entgleisungen II65 

auf andere Unfnie 100 
Aufgeführt sind nur solche Unfälle, bei denen Personen gc- 
tödtet oder verletzt wurden. 

£s wurden getödtet: 490 Beamte, 116 Reisende und 66 andere 
Personen, im Ganzen 672 Personen; es wurden verletzt: 120S 
Beamte. 11 28 Reisende und 74 andere Personen, zusammen 2407 
Personen. Diese Unfälle vertheilcn sich schätzungsweise auf 
1400 Millionen Zugkilometer. Dagegen betrug 



I 

1 

im 
Jahre 


1 

Zahl der 
Zugunfölle 


Zahl der 
getödtettn 
Personen 


Zahl der 

verletzten 

Personen 


Unfälle auf 
eine Million 
Zugkilometer 


1891 i 


2444 


790 


2685 
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Railroad Building in 1892. Railr. Gaz. 1892, S. 27. 

ZusammensteUung der in den einzelnen Staaten der Vereinigten 
Staaten neuerbauten Eisenbahnstrecken. Im Ganzen sind in den 
Vereinig^ten Staaten 4064,5 Meilen, in ganz Nordamerika 4638,1 
Meilen Bahnen neaerbaut worden. Rs. 

Brasilianisches Eisenbahnwesen. £.-Verordn.- Bl. 
1893, No. 12, S. 214. 



Nach dem letzten Bericht des britischen Konsuls über die 
brasilianischen Hand eis Verhältnisse Stellte sich mit Juni 1892 der 
Stand folj^endermafsen : 
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-G. 



iürgentinische Eisenbahnen. £.-Verordn.-Bl. 1893, 
No. 7, S. 123. 

Auszug aus dem letzten Jahresbericht (für 1891), den Raü' 
way News entnommen. G. 

Entwicklung des Eisenbahnwesens in Australien. 

E.-Verordn.-Bl. 1892, No. 148, S. 2272 und 2273. 

Mittheilung eines von den Railway News gebrachten Auszugs 
aus einer kürzlich erschienenen Publikation. G. 

Die Entwicklung der Eisenbahnen der Erde seit 
1845. E.-Verordn.-Bi. 1892, No. 150, S. 2351 
und 2352. 

Mittheüung, dem Journal des Transports entnommen. G. 

iO, Verwaltung, Gesetsgebwig, richterliche 
Entscheidungen. 

Zur Frage der Erhöhung der Gütertarife. Ztschr. 
f. E. u. D. 1893, No. 7. S. 113—118. 

Aufsatz von dem Geh. Ober-Regierungsrath Ulrich. G. 
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Ueber den Zonentarif für den Personenverkehr der 
österreichischen Eisenbahnen. Von Beaume. Ann. 
d. ponts 1892. U, S. 363. 

Der Ver&sser giebt zunächst die Entstehungsgeschichte des 

Zonentarifs, dessen Anwendung in Ungarn und auf den österreichi- 
schen Bahnen, erwähnt die Er«Tfe"bnisse in den Jahren 1889 und 
1890 und kritisirt zum Schlufs das Zonentarif- System. Nach den 
nicht ungünstigen Erfahrungen in Oesterreich und insbesondere in 
Ungarn glaubt Verfasser dessen Einführung auch in anderen 
Ländern empfehlen zu können, rath jedodi in der Wahl des Ein- 
heitssatzes sehr vorsichtig zu sein. 

Etat der Eisenbahn -Verwaltung für das Jahr 
1. April 1893/94. Glaser s Ann. 376. 

Handbuch für die Konzessionirung und den Betrieb 
von Dampfkesseln in Preussen. Vom Koni^l. 

Gewerbe-Inspektor Jäger in Köln. Glasers Ann. 375. 

Bcsprecliung des Werkes durch die literarische Vertretung 
des Vereins deutscher Maschinen-Ingenieure. K. 

Das Gesetz über Kleinbahnen und Privat -Anschluss- 
bahnen vom 28. Juli 1892. Erläutert von W. Gleim, 
Geheimer Ober - Regierüngsrath und vortragender 
Rath im Ministerium der öffentlichen Arbeiten. 
Berlin 1892. Verlag von Franz Vahlen, W., Mohren- 
strafse 13/14* 

Die Einleitung des Buches giebt auf den ersten 26 Seiten 
einen Ueberblick Über die Entstehung des Gesetzes und führt 

hierbei den Leser nicht nur völli;; in das Wesen des neuen Ver- 
kehrsmittels , r\vr Kleinbahnen, ein, sondern berührt atich viele 
allgemeine und besonders gesetzliche Bestimmungen, -welche bei 
der Anlage und dem Betrieb von Kleinbahnen und Privat-An- 
schlufsbahnen in Betracht gezogen werden müssen. 

Im weiteren werden dann auf den nächsten 83 Seiten die 
einzelnen Paragraphen des Gesetzes selbst wiedergegeben und 
nach jeder Richtung hin in einer solchen Form und mit einer 
derartigen Gründlichkeit erläutert, dafs selbst ein völli;j;^cr Laie 
sich auf dem Gebiet des Eisenbahnwesens ohne jede Mühe zu- 
rechtfinden und jeden gewünschten Aufschlufs finden kann. 

Das Studium des Buches kann deshalb auf das Angelegent- 
lichste allen den Privatleuten empfohlen werden, welche der An- 
lage von Kleinbahnen usw. näher ^ti ti<ten gewillt sind, tind 
werden dieselben, wie w-ir dies hiermit gern thun, mit uns dem 
Herrn Verfasser den Dank für seme umfangreiche Arbeit und für 
die damit verknüpften Bemühungen aussprechen. T. 

//. Alfg-emeines, 

Der Fa9adenschmuck. Eine Studie von Julius 
Leischinj^. Wien 1893, Hartleben's Verlag. Preis 4 A 
i\iit 76 Abb. 
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Das Ruch ist als Studie nicht in der pedantischen Form eines 
theoretischen Lehrbuches ^geschrieben und beginnt mit der Wand- 
bereitung der Wohnstätten und den hierzu verwendeten verschieden- 
artigen Stoffen, welche allerdings für die Art der Ausschmückung 
von vorwiegender Bedeutung sind. Je nachdem man Hole, Lehm, 
gebrannte Ziegel oder Hausteine verwendete, änderten sich die 
Formen dc< Fa<;adcnschmucke'?. Verfasser illustrirt seine Be- 
sprcchunj; mit Darstellungen verschiedener Muster aus ältester Zeit 
bezw. fernen Gegenden, und weist für ein spezielleres Studium auf 
die bezüglichen Autoren und geschichtlichen Quellen hin. 

Der zweite Abschnitt behandelt die architektonische Gliederung 
der Fagade und beginnt mit der Römerzeit, da, wie Ver^aisser 

meint, Rom die Wiege unserer Baukunst sei. Er giebt dann in 
Form geschichtlicher Entwickelung die folgerichtif^a' Entstehung 
der einzelnen architektonischen und plastischen Ziermotive einer 
Fa(;ade und warnt vor der heute gebräuchlichen Ueberladung und 
skkvischen Stiltreue beim Bau der einfachsten Wohnhäuser, um 
ihnen damit eine gewisse Monumentalitat zu geben. 

Der dritte Abschnitt bespricht die Plastik und Malerei im 
Dienste der Architektur im «gleichen Sinne, sodafs die vorliegende 
Studie jungen Architekten gcwil's mancherlei Anregung ZU geben 
und nützliche Fingerzeige zu bieten im Stande ist. 

Die finanzielle Sichersteilling des Lokalbahnbaues 

in Oesterreich. Von Sigmund Sonnenschein. Wien, 
Pest, Leipzig. 1893. A. Hartleben's Verlag. 

Wenn das Buch auch nur für den Üesterreicher selbst ein 
besonderes Interesse haben dürfte, und fast ausschliefslich allein 
die i:.ntwicklung des Eisenbahnverkehrswesens in unserem Nachbar- 
staate widergiebt, so werden in demselben jedoch sehr viele all- 
(gemeine handelspolitische und cisenbahn*j;^esetzlirlu Fragen berührt, 
die namentlich augenblicklich auch für Deutschland, besonders aber 
für Preufsen, hohen Werth haben möchten, wo es sich bei uns 
zur Zeit darum handelt, unser Klcinbahnnetz auszubauen, dessen 
Anlage in gewisser Weise dem Ausbau der Lokalbahnen in Oester* 
reich entsprechen dürfte. 

Wir können em Stadium der grOndlichen Arbeit des Herrn 
Verfassers nur Jedermann und umsomchr empfehlen, als in dem 
Werk nicht nur die verschie(len>len Eisenbahnanlagegesetze Oester- 
reichs eingehend beleuchtet werden, sondern auch darauf liinge- 
nHeaen wird, welchen Einflnfs das Parlament auf die Entwürfe 
dieser Gesetre gehabt hat, und was andererseits vom Staat ver- 
langt wird, um das Lokalbahnnetz derartig zu gestalten, wie es in 
den Wtlüschen der Industrie und der Laudwirthschaft liegL T. 

Enthüllung des Etzel -Denkmals auf der Höhe des 
Brennerpasses am 24. August 1892, dem Tage 
des fünfundzwanzigjährigen Betriebes der Brenner- 
bahn. Förster 1893. i. Heft. S. 1—3. 

Angeregt durch Friedrich Schüler, Gencr il -Direktor der öster- 
reichischen Südbahn-Gcsellschaft. wurde durch V'erwaltungsraths- 
Beschlufs die Errichtung eines Denkmals auf der I lühe des Brenner- 
passes iür den Baudirektor Karl von Kuei beschlossen. 
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Am 23. und 24. August 1892 fand die EnthüUungsteier statt. 
Der Verlauf des Festes wird beschrieben und die im Auftrage des 
General-Direktors Ritter von Flattidi und im Namen des öster- 
reichischen Ingenieur- und ArchiteÜtten -Vereins von R. Bode, 
Direktor der Wiener Baugesellschaft, gehaltenen Festreden atis- 
ragsweise mitgetheilt. B. 

Allgemeine Elektrizitäts-Gesellschaft in Berlin. 

In elegantem Einband finden sich auf 54 Tafeln in vorzüg- 
licher AiiNfühning Darstellungen aller einzelnen von der Fabrik 
gelertigten Maschinen und zu einem ekktrlsclien Betrieb gehören- 
den Ausrüstungsstücke und Materialien, einscliliefslich elektrisch 
betriebener Werkzeugmaschinen. 

Die Elektrizität in den Vereinigten Staaten. Ann. 
ind. 1893» 1. Halbjahr. S. 69. 

Ueberblick über die Entwicklung der elektrotechnischen 
Industrien und Unternehmungen in den Vereinigten Staaten. 
Statistische Angaben über die Höhe des angelegten Kapitals und 
die erzielten Leistungen. 

A floating i25 tonderrick. Eng. News 1893, 5. Jan. 

Der Riesenkrahn hat eine Hubhöhe för die Last von l8,3 m. 

Der Ausleger sch\vinL,'^t nach Art der Raaen um einen senkrechten 
Mast, von dessen Spitze lus er mit zahlreichen Zugstäben gehalten 
wird. Der Mast ist 35,4 m hoch und hat oben o,Q m Durch- 
messer. Er ruht auf einem stählernen Thurm. Das Ponton hat 
19 : 4 m Gröfse. 

Die Häfen am Mersey und am Clyde« Ann. d. ponts 
1892. U., S. 169. 

£s werden die Zufuhrstrafsen sowie die Häfen selbst unter 
Beigabe von Zeichnungen ausführlich behandelt und zwar Liver- 
pool — ^Blrkenhead, Greenock und Glasgow. Von den Hi^enmauem» 

Schleusen, Docks, sowie von einem der zur Anwendung kommen- 
den Bagger sind Zeichnungen beigefügt. H. 



Druck: l uncke Naeter, Berlin SO. lO, Köpenickcrstralse 114. 
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2. Bau, 
Bahnkörper. 

Chicagos SoluticMi of tiie Grade Crossing Problem. 

Eng. News 1893, 9. März. 

Der Sladtrath von Chica^^o hat am J4. Februar dieses Jahres 
einstimmig den BescMufs gefafst, dafs alle Schienenkrenzungen 
im Stadtgebiet zu beseitigen seien. Die Stadt ist zu dem Zweck 

in drei Bezirke getheilt, in denen die Beseitigung bis zum 
1. Januar 1895, zum l. Januar 1897 und zum 1. Januar 1899 
ausgeführt sein soll. Dieser Beschlufs dürfte von den Bahnen 
angefochten werden. 

Brücken. 

Die Saalebrücke zu Beraburg. Von R. Gramer. 
Ztschr. D. Ing. No. 1» S. 1. Mit Abb. und drei 
Tafein. 

AnsfOhrliche Bescbreibnng und Darstellung der für Fufsgänger 
und Wagenverkdir ausgeführten eisernen Brücke mit sahireichen 
Detailzeichnungen. 

Berechnung und Prüfung der eisernen Brücken 
und Dachkonstruktionen auf den schweizerischen 
Eisenbahnen. Ztschr. D. Ing. No. 6, S. 159- 

Wiedergabe der vom Bnndesrath unterm 19. August 1892 
erlassenen Verordnung. 

Der Einsturz der Brücke über die Birs bei Mönchen- 
stein. Von Hartmann. Ztschr. D. Ing., No. 2, S. 41. 

Verfasser unterzieht die gefällten technischen Gutachten einer 
sehr eingehenden und vielfach abfälligen Kritik. 

The Memphis Bridge over the Mississippi. The 
Railw. Eng. 1892, S. 247. 

Eine Auslegcrbrückc von 2258 Fufs (688,7 m) Länge, deren 
gröfste Ocffnung 790 Fufs (241 m) weit ist. An beiden Ufern 
Landbrücken von 2627 Fufs (801 m) beziehungsweise 5677 Fufs 
(1731,5 m). Zum eisernen Uebcrbau ist FluCseisen in drei vcr- 

7 
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schiedencn Qualitäten verwendet worden. Zugelassen war Flamm- 
ofen- und Hcssemer-Flutseiscn. Die Bedingungen, denen das- 
selbe entsprechen raufste, und die liedinijungen für die Bearbeitung 
des Metalls, sind ausführlich angegeben. 

1. Sorte 2. Sorte ,3- Sorte 

Festißkeitsgrenzen . .[^f^ ^-/^"''^ ^^^'^"^"^ "i}'' ^^^"^"^ 

Elastizitätsgrenze . . . 2800 „ 2590 » 3 100 „ 
Dehnung auf 20,3 cm Länge 1 8 pCt. 22 pCt 28 pCt. 
Quer-Zusammenziehang . 38 ,» 44 » 50 „ 

Sa. 

« ) b e r b a u. 

Die Wirkungen des Gestängegewichts beim Eisen- 
bahn-Oberbau. Organ 1893. S. 27. 

Die Anregung der Frage bezüglich des Einflusses des Schienen- 
gewichts auf die feste Lage des Schienengestanges im C£ttira/' 

hfatt der BOMvei-waltung 1S90, No. 7, verdient besondere Be- 
achtung- wogen Richtii^stcUung der irrigen Ansicht, dafs allein die 
Vormehiung dc^ Schieiiengcwichts ohne eine solche des Wider- 
slandsmoments schon zur Eihühung der sicheren Gleisanlage bei- 
trage. 

Es wird nachgewiesen durch Rechnung, dafs eine sehr feste 
Unterstützung der Stofsschwellen ein wesentliches Mittel ist, die 
Durchbiegung am Stöfs zu vermindern. Festere Unterstützung 
der Stolsschwellen durch Steinschlag hat bereits zu guten Re- 
sultaten geführt. Für Gleise mit kurzen Schienen und schwachen 
Laschen würde, durch Unterstützung der Stofsschwellen durch 
Betonklötze, eine wesentliche Besserung zu" erreichen sein. Ferner 
wird der günstige Einflufs langer Schienen auf das ruhige Fahren 
hervorgehoben tmd angeführt, dafs man allmählich von 4 m Länge 
auf 9 m gelangte, in anderen Ländern Schienen von Vi selbst 
14 m verwendet. 

Lk England ist mit Erfolg versucht, 18 m lange Schienen 
zu verlegen, was als äufserste Grenze anzusehen sei. Bei der 
höchstens iS mm weiten Fuge kann sich das überrollende Rad 
noch nicht voll 1 mm einsenken, was unbedenklich ist, da die 
lästige Stolswirkung lediglich von der starken Einsenkung der 
Stöfs Verbindung herrührt. 

Resultats des essais de traverses m6ta|iiques du 
type Helndl sur la ligne de Vienne k Cracovie. 

Par M. Ast. Rev, gren. d. ehem. Mit Abb. 

Auslührlichcr Bericht über die Ergebnisse, einschlielslich der 
Kosten, des Ileindl sehen Überbaues auf der genannten Strecke. 

Bahnhofsanlagen. 

Evolution of the Railroad Turntable. Raiir. Gaz. 

lh03, S. 103, 164 und 184. 

In dixi liingcren Aufsätzen wird eine Geschichte der Fnt- 
wickelung der Eisenbahn-Drehscheibe in Amerika nebst Abbil- 
dungen gegeben. Rs. 
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BahaausrUstung. 

Elektrischer Capstan. Ann. ind. Jahrgang 1893, 
erstes Halbjahr, S. 207. 

Zeichnung und Beschreibung eines auf den Linien der fran- 
zösischen Nordbahn angewendeten vielpoligen elektrischen Capstans. 
Das Spill sitzt auf der Achse des Ankers, welcher bei 40 Ampere 
und 110 Volt, 15 bis 16 Umdrehungen in der Minute macht und 
eine Um£amgskraft des Spills von 550 kg erzeugt. 

A 1 1 {; e m e i n e s. 

Kurzgefasstes Lehrbuch der Baustoffkunde nebst 

einem Abriss der Chemie. Von Dr. E. (lünzer. 
Dresden 1893. Verlag von Gerhard Kühtmann. 
Preis 4 

Das Buch beginnt mit einem kurzen Abrifs der Chemie, in 
welchem die hauptsächlich in Frage kommenden Grundstoffe und 
ihre Verbindungen besprochen werden. 

Mit Seite 35 beginnt die eigentliche Baustoftlehre, in welcher 
Aufbau- oder Konstruktionsstoffe und Ausbaustoffe unterschieden 
werden. Zu den ersteren rechnet Vcrfesser die natürlichen und 
künstlichen Steine, die verschiedenen Mörtelarten, sowie Holz, 
Eisen und sonstige ^^ctallc. 

Unter den Aiisl austoffen sind : Glas und Wasserglas — Kitte. 
Asphalt und Dachpappe — Farbstoffe, Firnisse — Taue, Rohr, 
Stroh und Moos behandelt. 

Das zum Selbstunterricht' für Baubeflissene, Maurer^ und 
Zimmermeister, sowie besonders als Leitfaden für den Unterricht 
an Haugcwcrksschulen bestimmte Buch erfüllt diesen Zweck gewifs 
in ausreichendster Weise. 

j. Betriehstnittel. 

Der österreichische Kaiserzug. Mitgetheilt von der 
Kaiser! Königl. Generaldirektion der österreichischen 
Staatsbahnen. Organ 1893, Heft 2. S. 43. 

Als Ergänzung zu den Mittheilungen im Organ auf Seite 1 
werden Innenansichten aus den wichtigeren Räumen mitgelheilt 
In einer Znsammenste! hm^r der hauptsächlichsten Mals- und Zahlen- 
angaben sind die Abänderungen enthalten, welche nachträglich bei 
der Ausführung gemacht worden sind. Die Austühi ung des Zuges 
war der Firma F. Ringhofer in Smichow-Prag tibertragen, weldie 
den Ban Januar 1891 begann, und den Zug bereits Mai 1891 zur 
Ablieferung stellte. 

Les locomotives autrichiennes, Rev. gen. d. chem, 
X892. II. S. 134. Mit Abb. 

Auszug aus dem von dem Ingenieur Belloni in den Annales 
des mines vom Jahr 1891 veröffentlichten Aufsatz über den Zug- 
dienst auf der österreichischen Südbahn und der österreichisch- 
ungarischen Staatsbahn, enthaltend Beschreibung nebst Zeichnungen 
der neuesten Lokomotiven. 

7* 
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New-York Central Fast Express Locomotive. 

Beschreibung und Abbildung der achtradrigen atif der New- 

Yorker Centraibahn im Betrieb befindlichen Schnellzuglokomotive, 

die für den Empire State Exprcl'szug benutzt \vird, und bestimmt 
ist, diesen Zug mit einer demnächst einzuführenden Reisc<;cschwindi}^- 
keit von 81.6 km/Slunde (von New - York nach Chicago in 



19 Stunden ) zu bet':»rdern. • 

Betriebsgewicht 57t 

Triebgewicht 37 t 

Cylindermessungen 463 X 610 mm 

Betriebskesseldruck 12,6 Atm. 

Durchmesser der Dreh^H-":tellräder . , . . QI4 mm 

r)urchmo.sser der Triebräder i960 mm 

Zulil der Siederühre 2ÖS 

Gesammtheizfläche 195 qm 

Rostfläche 3 qm 

Tendergewicht (leer) 17,5 t 

Speisewasser . . . . ^ I6 cbra 

Kohlengewicht 6,75 t 

Gesamratlänge von Lokomotive und Tender 17,5 m 

Gesammte ^derhasis 14,3 m. 

Rs. 



Die Verbundwirkung bei Lokomotiven. Xon F. Leitz- 
mann. Küni^H. Eisenbahn-Bauinspektor in Köln. 
Ztschr. D. lüg. 1893. No. 8, S. 210, No. 9. S. 245. 

Ver&sser ist durch neuerdings angestellte Versuche zu der 
Uebcrzcugung gekommen, dafs der Vortheil der Verbundlokomotiven 
erst bei bestimmten riillungsgraden , Zuggeschwindigkeiten oder 
Leistungen der Lokomotiven beginnt, dafs dieser Vortheil sehr 
veränderlich ist, dafs er bis zu einem gewissen Punkte mit zu- 
nehmender Leistung wachst, aber selbst bei gröfseren Leistungen 
unter gewöhnlichen Vcrhi'V i scn sich sehr leicht in einem Nachtheil 
verwandeln kann. Die bei den Versuchen gemachten Krfahrungen 
sind eingehend besprochen und in. Diagrammen dargestellt. 

Locomotive Tests in Heavy Express Service. Eng. 

News 1893, 16. März. 

Versuchsfahrten für schwere Eilzüge auf langen Strecken. Die 
Vauclain -Verbundlokomotive hatte 25 bis 38 pCt. mehr Kohlen- 
verbrauch als die gewöhnlichen Lokomotiven der Chicago-, Bur- 
lington- und Qnincy-Bahn, und bewährte sich in keiner Beziehung 
so gut wie diese, wenn die Geschwindigkeit 72 km betrug. Bei 
50 km übertraf sie dagegen die gewöhnlichen Lokomotiven er- 
heblich. 

Le nouveau materiel ä voyageurs des chemins de 
fer de l'etat suedois. Par M. RucUe. Rev. gen. 
d. clieni. 1802, II, S. 123. Mit Abb. 

In Anbetracht ; lanj^en Strecken, welche durchschnittlich 
in Schweden dtuchfahren werden, ist bei der Einrichtuni^ der 
Wagen auf die Bequemlichkeit der Reisenden groise Sorge ver- 
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wandt. Die Personenwagen sind mit Toilctteiäumen, Water- 
Qosets und besonderen Korridoren versehen* In den letzten 

Jahren hat man auf den Hauptlinien südlich von Stockholm für 
die Züs;e des Fernverkehrs das Intcrkommunikationssystem ein- 
ijeführt und dir Wagen mit Seitengäni^en und Plattformen an dun 
Enden, theils zweiachsig, theils mit Drehgestellen gebaut. 

Verschiedene Wagen der neuesten Konstruktion werden be- 
schrieben nnd in Zeichnnnpfen dargestellt. 

Blast Nozzles. Railr. Gaz. 1893. S. 150. 

Enthält eine eingehende Abhandlung darüber, wie die Blas- 
rohre der Lokomotiven beschaffen sein müssen, wenn Funken- 
fanger entbehrlich sein sollen. Rs. 

Uniformity in Freigut Cair Draft Qear. Eng, News 
1893, 16. März. 

Das Eisenbahn-Gesetz »Railway Lafety Appliance Bill« vom 
3. März dieses Jahres schreibt in den Vereinigten Staaten vor, 
dafs übereinstimmende Bremsen und Kupplungen hergestellt werden 
müssen. 

The Development of the New - York Triide Valve. 

Railr. Gaz. 1893. S. 260. 

Beschreibung imd Abbildung der neuesten Bremsventile der 
New-York Air Brake Company. Rs. 

A Composite Brake Shoe. Railr. Gaz. 1893, S. 149- 

Beschreibung und Zeichnnng eines bei elektrischen Strafsen- 

bahnen in Amerika angewendeten gufseisernen Bremsschuhes, an 
dessen innerer Flache Löcher gelassen sind, die mit Holzptlöckcn 
ausgekeilt werden. Hierdurch soll bei j^eringercr Kraftaufwen- 
dung eine bessere Bremswirkung erzielt werden. Diese Brems- 
schuhe sind neuerdings auch auf verschiedenen Dampfbahnen in 
New-England verwendet worden. Rs. 

Fahrbarer Drehkrahn von 5ooo kg Tragkraft, erbaut 
yon Gauhe, Gockel & Comp, in Oberlahnstein a. Rh. 
Ztschr, D. Ing. 1893. No. 10, S. 265, Mit Abb.. 

Das Bemerkenswertheste an dem vom Ingenieur Fr. Freytag 
besprochenen Drehkrahn ist ein selbstthätiges Gegengewicht, 
wennschon die Konstruktion auch sonst verschiedene sehr zweck- 
entsprechende Details aufweist 

4^ Werkstatiseinrichtungen, 

Ueber Hüfspumpen bei Dampfinaschinen. Von 

H. Müller, Budapest Ztschr. D. Ing. 1893, No. 8, 
S. 219. 

Verfasser bekämpft den Brauch, die Hilfspumpen an die grofsc, 
wirthschafÜich arbeitende Maschine zu hängen, hält es vielmehr fllr 
vortfaeilhafter, dieselben ftlr sich als Dampfpumpen zu betreiben. 
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Doppelte horizontale Längs- und Querbohrmaschine 
für Cylinder und Dampfmaschinenbalken, gebaut 

von der Elsässischen Maschinenbaugesellschaft 
Grafenstaden. ZUchr. D. Ing. 1893. No. 8. Mit 
Abb. 

Die Maschine besteht aus zwei f^ctrcnnten rechtwinklig^ gfcgen 
einander Heißenden Bohrmaschinen von verschiedener Oröfse, deren 
VVellenachsen aber genau in einer wagerechten Ebene liegen. Sie 
dienen mm Ausbohren der Cylinder, Gradf^lhrungen nnd Knrbel- 
wellenlager von Dampfmaschinen ; beide Arbeiten können meistens 
gleichzeitig von statten gehen. Die beigefügte Tafel enthält eine 
ausführliche Konstruktionszeichnung. 

Schleifsupport mit schwebendem Vorgelege. Von 
Ingenieur H. Tichy in Neu-Sander. Organ 1893. 

Zum Schleifen harter Flächen an Lagei^leitbacken oder 

Lageri^a^häiisen von Lokomotiven usw. wird vortheilhaft eine 
Schleifeinrichtuni4 verwendet, die sich an einer gewöhnlichen 
Hobelmaschine mit beweglichem Tische an Stelle des Messer- 
supportes anbringen läfst. Durch die verschiedene Höhe der zu 
schleifenden StUcke ist es erforderlich, dafs sidi die Schleif Vor- 
richtung^ auf- oder abwärts verstellen läfst, und dem entsprechend 
mufs das Riemcnvorj^cle^^c , welches die Schleifvvelle treibt, eben- 
falls verstellbar sein. Kine zweckmäfsiofe Einrichtung für die Ver- 
stellbarkeit des Vorgeleges ist durch Beschreibung und Zeichnung 
zur Mittheilung gebracht, 

Fabiication des chässis de glaces des voitures ä 
voyageurs. Par M. £. Rousseaux. Rev. gen. d. 
ehem. 1892, II, S. 181. Mit Abb. 

Auf der französischen Ostbahn werden jahrlich ungefähr 
13 000 Fensterrahmen verschiedener Abmessungen Formen und 

Holzarten für die Personenwagen gebraucht. Dieselben würden 
früher durch Handarbeit hergestellt, in letzterer Zeit aber grölstcn- 
theils mit Maschinen. Die dadurch erzielte jährliche Ersparung 
wird zu 5926 Franken angegeben, während die Kosten der Ma- 
schinen und deren Aufstellung ein Kapital von 4770 Franken er- 
fordert, also noch nicht die Ersparungen eines einzigen Jahres. 
Daneben werden als Vortheile der Maschinenarbeit die gröfsere 
Schnelligkeit, Glcichmäfsigkeit und Vollkommenheit hervorg^ehoben. 

Die zur Fabrikation verwendeten Maschinen werden ein- 
gehend beschrieben und in Zeichnungen dargestellt 

Beirieb und Verkehr, 

Tests of Compound and Simple Locomotives. Railr. 
Gaz. 1893, S. 162. 

Mittheilung über Versuchsfahrten je einer gewöhnlichen und 
einer Verbundmaschine, beide aus den Baldwin-Lokomotivwerken 
hervorgegangen, die unter möglichst gleichen Verhältnissen je 
zehn Versuchsfahrten von je Qj,3 Mcilenlängc machten. Hierbei 
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ergab sich bei der Verbundmaschine eine Erspamifs von 35,5 pCt, 
wovon ungefähr 35 pCt auf die bessere Ausnutzung des Dampfes 
gerechnet werden. Rs. 

Einfluss der Reinheit der Dampfkessel auf die 
Dampferzeugung. Ann. ind. 1893, erstes Halb- 
jalir, S. 259- 

Kurze Mittheilun^; über Versuchsergebnisse, welche den 
wesentlichen Eintlufs der Reinhaltung der Dampfkessel im Inneren 
und von Auüsen aul die Dampferzeugung darthun. 

Indicateur - enregistreur de vitesse ä mouvement 
conjugu^ pour locomotives (Systeme Haushälter.) 
Mit Abb. 

Der Oesterreich ischcn Eisenhahn ^ Zeituni^ vom 13. Man 

1S02 entnommene Beschreibunpc eines nach dem HaushSlter sehen 
S} .stem von M. Hasler in Bern konstruii ten Geschwindigkeits- 
messers. 

The West Albany Brake Trials. Railr. Gaz. 1S93, 
S. 139 und 151. 

Im September vorigen Jahres wurden auf der New-York 
Central aiid Hudson River Bahn ausgedehnte Versuche mit Zügen, *" 
die theils mit der Westinghouse , theils mit der New-York Luft- 
druckbremse ausgerüstet waren, angestellt. Die Ergebnisse, die 
meist zu Gunsten der erstgenannten Bremse ausfielen, werden sdir 
eingehend mitgetheiit. Rs. 

Bremsschuhe und Vorlegekeile im Eisenbahnbetrieb. 

Von H. Hartmann, Königl. Eisenbahn- Werkstätten- 
vorsteher in Güttingen. Ztschr. D. Ing. 1893, 
No. 10, S. 276. Mit Abb. 

Besprechung der verschiedenen neueren Formen von Brems- 
schuhen imd Vorlegekeilen, welche Verfasser mit der zutreffenden 
Bemerkung schliefst, dafs die Grenze zwischen handlicher Form, 
Leichtigkeit, Haltbarkeit, sowie müfsigen Beschaftungskosten nicht 
leicht inne zu halten sei. 

Maximum Average Speed and Capacity of Rapid 
Transit Trains. Railr. Gaz. 1893, S. 5MQ9 und 2 10. 

Enthält Abhandlungen über die im städtischen Schnellverkehr 
erreidibare gröiste durchschnittliche Zuggeschwindigkeit und die 
GrÖOse der Züge, auf Grund von Versuchsfahrten, die auf der 

Chicagoer Hochbahn vorgenommen wurden, und deren Ergebnisse 
durch Dia^4;ramme dargestellt sind. Die durcli^chnittliche Zug- 
geschwindigkeit beträgt hiernach pCt. der gröfsten, bei einer 
Entfernung der Stationen zwischen ^70 und 800 m, wobei c^röfste 
Geschwindigkeiten von 50 km erreicht wurden. Durch Inüftige 
elektrische Motoren würde sich die Durchschnittsgeschwindigkeit 
noch bedeutend steigern lassen, und zwar bei einer Stations- 
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entfcnrnng von 2000 bis 3500 m auf 120 km/Stunde. Bei einer 
Geschwindigkeit von 32 km, einer Zugfolge von iVt Minuten« 

einer Zii;Lr1änLje von 8 Wa^en und I4OO m Stationsentfernung' 
könnten olino bosondere Ueberanstrengun^ stündlich 32 üOO Per- 
sonen befördert werden. Bei dieser geringen Geschwindigkeit sei es 
jedoch möglich, 16 Wagen im Zuge zu ^hren, sodafs 6^000 Per- 
sonen stfindlich befördert werden könnten. Die Möglichkeit, so 
lange Züge im Stadtverkehr mit Vortiieil zu verwenden, wird in 
dem zweiten Aufsatz bestritten. Rs* 

Der Personenverkehr auf den Österreichisch-unga- 
rischen Eisenbahnen im Jahre 1892. Ztschr. f. E. 
u. D. 1893, No. 9. S. 145 bis 148. 

Au^tz von Josef Plzzala. 

Der Gilterverkehr auf den österreichisch-ungarischen 
Eisenbahnen im Jahre 1892. Ztschr. £. E. u. D. 
1893, No. 8, S. 129 bis 132. 

Aufsatz von Josef Fizzala. 

^. ßait; Betriebs- und Werkstatts-Maierialien, 

^ Essais comparatifs de soudabilite des aciers fondus. 
Par M. Oursei. Rev. gen. d. ehem. 1892, II. 

Bericht über die in Deutschland und Frankreich angestellten, 
die Schweifsbarkeit und andere Eigenschaften des Gufisstahls be- 
treffenden Versuche. 

Einige Neuerungen in der Kesselschmiedepraxis. 

Von L. C. Janse, Ingenieur in Chemnitz. Ztschr. 

D. Ingf., No. 1, S. 5. 

Ausführliche Besprechung der verwendeten Materialien zu 
Kesselblechen, Flamm- und Siederohren, sowie der Verarbeitung 
derselben und der hierbei in neuerer Zeit verwendeten Maschinen. 

Neue Rohrverbindungen. Von G. Oesten. Ztschr. 
D. Ing^., No. 7, S. 190. Mit Abb. 

Wiedergabe eines im Bezirksvercin Berlin gehaltenen Vor- 
trages über neuere Rohrverbindungen, welclie sich im Gebrauch 
bei den städtischen Wasserwerken bewährt haben. Eine hervor- 
ragende Bedeutung bei Herstellung der Verbindungen wird der 
Wasserdruckzange, durch welche die ttbergeschobenen Bleimuffen 
mittelst eines Druckes von 50 bis lOO Atm. au^epreist werden, 
zugeschrieben. 

Verwendung und Prüfung von Schmiermitteln. 
Ztschr. D. Ing., No. 3, S. 74- 

Fortsetzung:^ einer Besprechung^ dieses Gegenstandes im vorigen 
Jahrgang, Seite 633. von Kuntze und A. Kttnkler. 
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7. TeUgraphie und Signahotsen, 

Ein neuer elektrischer Wasserstandsfemmelder. 

Elektr. Ztschr.. Heft 10, S. 134. Mit Abb. 

Beschreibung eines von der Firma Robert Bosdi in Stuttgart 

l^efertigtcn Wasscrstandsfernmelders. bei welchem ein durch Ge- 
wicht betriebenes Zei{^erwerk durch den elektrischen Strom aus- 
,i,a'lüst wird. In wie weit sith der beschriebene Apparat im 
praktischen Gebrauch schon bewährt hat, ist nicht angegeben. 

Stellvorrichtungen fOr DoppeldrahtsOge im Eisen- 
bahnsignalwesen. Von H. Heimann. Ingenieur in 
Braunsdiweig. Ztschr. D. Ing. 1893, No. 12. 

s. 329. 

Eingehende Besprednmg der bei Drahtzflgen fum Umstdlen 

von Signalen vorkommenden Uebelstande und der hiergegen ge- 
troffenen Mafsnahmen. 

Das selbstthätige elektrische Signalsystem der Liver- 
pooler elektrischen Hochbahn. Ztg. D. K.-V. 1&93, 

S. 226. 

Beschreibung dieser Hinrichtung, bei welcher mittelst beson- 
derer, vom letzten Wagen selbstthätig bewegter »Einschalter« der 
Linienstrom unterbrochen oder geschlossen wird, nm so die be- 
treffende xorflckliegende Strecke zu sperren oder freiznmachen. 

Signalling of Waterloo Station, London and Souüi 
Western Rattway. The Railw. Eng. 1892, S. 244. 

Fortsetzung der auf Seite 2U5 begonnenen Beschreibung der 
Signaleinrichtungcn der Waterloo-Station. Mit Abbildungen. 

The Development of Fixed Signals on Railroads. 
Railr. Gaz. 1893, S. 255. 

Giebt eine Abhandlung über die Entwickelnng der festen 
Signale und des Zngstabsjstems auf den amerikanischen Bahnen. 

Rs. 

8, Sekundär-, hidusint'- etc. Bahnen, aufsergeivöhnliche 

Systeme. 

Einfluss der Spurweite auf die Bau- und Betriebs- 
kosten der Sekundärbahnen. Ztg. D. E.-V. 1B93, 

S. 225. 

Mittheilungen aus einem sehr reichhaltigen Vortrage von 
E. II. Ziffer. Derselbe begründet die Ansicht. dal'>i jede, auch 
die kleinste W'rmehrung der Spurweite über das für den Ver- 
kehr nulhwendige Mafs die liaukosten vermehrt und zugleich das 
Verhältnis der todten Last und die Kosten der PersonenKQge, somit 
höhere Tarife erfordert und die Nntzwirkung herabdrflckt. Gg. 



Ausdehnung der niederlAndischen Strassenbahnen. 

Verord.-Bl. f. E. u. Sch. 1893. No. 24. S. 372. G. 

The Boston Rapid Transit Situation. Eng. News 
1893. 16. Marz. 

Als die vcrkebrsr«icfasteii Geschäftsstrafsen werd» die 
Washiagton-Strafse und die Fremont-Strafse bezeichnet. Nene 

Verkehrsmittel werden von einem Schnellverkehrsausschufs erwogen, 

den die En^^. A^rws , da er aus lauter Juristen besteht, einen 
Amateur-Ausschuls nennt, der die Frni^e ebenso lösen werde, wie 
ein Ausschufs von Musikein eine medizinische Aut'y;abe. 

Elevated Electric Rallroad at the World's Fair. 

Railr. Gaz. 1893, S. 247. 

Beschreibun*^ der elektrischen Hochbahn innerhalb des Aus- 
stellungsparks in Chicago. Die Bahn ist 5 km lang zweigleisig, 
an den Enden mit Schleifen zum Kehren der Züge versehen. Der 
Unterbau besteht aus hölzernen Jochen, der Ueberban ans Eisen, 
In dem Maschinenhause befindet sich die o^röTste Dynamomaschine 
Amerika-^, von 1 5» x > Kilowatt Leistungsfähigkeit. Ks sind 18 Züge 
von je vier Wagen vorhanden. Der erste Wagen erhält vier 
Elektromotoren von je 133 Pferdestärken. Stromzuleitung durch 
eine besondere Schiene, Rflckleitung durch die eisernen Träger 
des Viadukts. Rs. 

The 100 Miles an Hour Electric Raüroad. Railr. 
Gaz. 1893, S. 188. 

Mit Bezug auf die zwischen St. Louis und Chicago geplante 

elektrische Bahn, die Züge mit I60 km 'Stunde fahren soll, wird 
ausgeführt, dafs. wenn auch die Mf)<;lichkeit der Krbauung und des 
Betriebes einer solchen Bahn zugegeben werden könne , die Ren- 
tabilität doch beinahe ausgeschlossen erscheine. Der Prospekt 
der Untem^mergesellschaft wird in vielen Beziehungen als schön* 
fSrberisch hingestellt. Rs. 

Budapester Stadtbahn - Gesellschaft für Strassen- 
bahnen mit elektrischem Betriebe. Verordn.-Bi. 
f. E. u, Sch. 1893. No. 23. S. 359. 

Betriebsresultate im Jahre 1892. G. 

Berechnung der Batteriestärke für Strassenbahn- 
betrieb mit Akkumulatoren. Von v. Reymond- 
Schüler. Budapest. Eiektr. Ztschr, 1893, Heft 14. 
S. 201. 

Verfasser geht von der Voraussetzung aus, dals bei Strafsen- 
bahnen sehr häufig eine direkte StromzuAihrung nicht ausfahrbar 

sei und man deshalb die Verwendung von Akkumulatorien nach 
ausreichender Verbesserung^ derselben würde ins Auge fassen 
mflssen. Kr ist der Ansicht, dafs sich vielleicht ein J4;eniischtes 
System besonders empfehlen würde, bei welchem die kleineren 
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inneren Linien mittelst Akkumulatoren, die längeren äutseroi aber 

durch direkte Stromzuführung betrieben würden. Demgemäfs 
schlägt er vor, die Akkumulatoren von den Motoren zu trennen, 
das heifst in besonderen Personenwagen unterzubringen, welche 
für den Gebrauch dem Motorwagen angehängt würden. 

Seine Auseinandersetzung endigt mit dem Wunsch, man möge 
daran gehen, den Akkumulatorenbetrieb mit Hochspannungsbatterien 
zu versuchen, und wäre es Sache der Akknmulatorenfabriken, 
durch Versuche festzustellen, inwieweit man das angedeutete Ziel 
in der Praxis erreichen kann. 

Worlds Columbian Exposttion. Eng. News. 1893, 
16. März. 

Vor der Front des Casino ist ein grolser Damm in den See 
gebaut worden, der dem Wasserverkehr zwischen der Ausstellimg 
und den Hafenorten am See dienen wird. Auf diesem wird eine 
Stufenbahn erbaut, die nicht Versuchszwecken, sondern der Per- 
sonenbefürdernng in grofsem Mafsstabe dienen wird. Die Bahn 
wird 1311 m lang, und zweigleisig; an den Enden befinden sich 
Umkehischleifen, die einen kleinsten Plalbmcsser von 20 m haben. 
Die Linie ist horizontal. Sie wird 351 Plattformwagen darunter 
10 Motorwagen haben. Die Wagen sind fast ohne Abänderungen 
so gebaut, wie die vorjährigen VersuchsMragen ; sie haben eine 
Langsamplattform und eine Schnellplattform. Stündlich können 
an einem bestimmten Punkt 32000 Personen vorbeibetürdert 
werden. 

Gleichzeitig finden Uber 5700 Personen auf der Schnellplatt- 
form Sitfplatze, während auf der X^angsamplattform noch zahlreiche 
Personen zu Fufs gehoi können. 

Neuere Strassenbahnen mit Druckluftbetrieb. Von 
H. Lorenz. Ztschr. D. Ing. 1893, No. 11. S. 297 
und No. 12, S. 325. 

Verfasser bespricht in einer Sitzung des Bayerischen Bc- 
zirksven ins die Systeme von Hughes Lancaster in Chester und 
Mekarski in Frankreich, welch letzteres ll^QO von der Berncr 
Stralsenbahn - Gesellschaft angenommen worden ist. Referent 
kommt nach ausführlicher Darlegung der verschiedenartigen Kon- 
struktionen zu dem Schlufs, dafs die Anlage in Bern sich in 
ruhiger, gesunder Entwickelung befinde und allgemein befriedige. 
Da die beiden älteren Anlagen in Frankreich — sie stammen ans 
den Jahren 1883 und 1886 — gleichfalls befriedigende Resultat • 
geliefert haben, so erscheine die Zukunft des Systems Mckarski 
gesidiert 

p. StcUisHk, 

1. Statistik der im Betriebe befindlichen Eisenbahnen 
Dwitachlands. Nach den Angaben der Eisenbahn- 
Verwaltungen bearbeitet im Reichs-Eisenbahn-Amt. 

Betriebsjahr 1891/92. 

2. Uebersichtliche Zusammenstellung der wichtigsten 
Angaben der deutschen Eisenbahnstatistik. Nebst 
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erläuternden Bemerkungen und graphischen Dar- 
stellungen, bearbeitet im Reichs - Eisenbahn - Amt. 

Betriebsjahr 1 891/92. 
Mit je einer Karte der P'isenbahnen Deutschlands. 
Gedruckt und im Vertiieb bei E. S. Mittler <k Sohn. 
Berhn 1892. 

Das sehr umfan^eiche erste Werk schliefst sich, wie auch 
das zweite, in der Form den entsprechenden Ver(ittentlichunn^en 
der früheren Jahre an. Es enthält in 35 Tabellen die genauen 
An^faben über die Bau-, Betrid>s- und Finanz Verhältnisse der 
deutschen Eisenbahnen, sowie in drei Anhängen, 1. die Gesammt- 
Ergebnisse der Statistik der Eisenbahnen Deutschlands fih die 
Betriebsjahre i8qo/qi und 1891/92, 2. eine Uebersicht der Rad- 
reifenbrüche, 3. eine Ik'bersicht der Achs- und Schienenbrüchc. 

Das zweite Werk bildet einen Auszug aus dem ersten. Preis 
3 Mark. 

Nach den in obigen Werken endialtenen Angaben betrug die 

Betriebslänge sämmtlicher normalspurigen Bahnen am. Ende des 
Betriebsjahres 180 1/02 42 551 km gegen 42 104 km im Vorjahre; 
davon St?i;itsbahnen und auf Rechnung des Staats verwaltete 
rrivatbalmen 38 552 km. Durchschnittlich entfallen in Deutsch- 
land auf 100 Quadratkilometer Grundflache 7 »82 km und auf 
10000 Einwohner 8,49 km Eisenbahnen. Doppel- und mehr- 
gleisig sind 13487 km. Die Gcsammtlänge der Gleise beträgt 
74 130 km; davon liegen 5886 auf Langschwellcn, beziehungsweise 
unmittelbar auf der Unterbettung, von den übrigen Gleisen 
12 944 km auf eisernen Querschwelien. Die Unterhaltung und Er- 
neuerung der Bahnanlagen hat pro km Bahnlange 3906 M., pro km 
Gleislange 2271 M. gekostet, davon die des Oberbaues allein 
1323 M. pro km Gleislänge, Der Bestand an Betriebsmitteln be- 
trug am Ende des Betriebsjahres 14 788 Lokomotiven gegen 
14 188 des Vorjahres, 27512 Personenwagen mit 61 III Achsen, 
299 283 Gepäck- und Güterwagen mit 609 898 Achsen gegen 
586 243 des Vorjahres. 

Jede Lokomotive hat durchschnittlich 24 626 Xutz-km, und 
unter Zurechnung der Leerfahrten, des Rangirdienstes usw. 
37435 Lokomotiv-km, jede Personenwagenachse 43339 km, jede 
Güterwagenachse 15 833 km geleistet. 

Die Kosten der Zugkraft (ohne die Kosten der Erneuerung 
ganzer Lokomotiven und Tender) haben auf 1000 Nuts-km 605 M., 
auf 1000 Wagenachs-km 16,36 M. betragen. 

Von rund 464 Millionen geförderten Personen haben die 
erste Klasse 0,49 pCt., die zweite IO.23 pCt. die dritte 61,34 pCt, 
die vierte 26, l8 pCt. benutzt, 1,76 pCt. war Militär. 

Die Ausnutzung der vorhandenen Plätze der Personenwagen 
nach Prozenten ergiebt far die vier Klassen, 8,29 pCt., i8,?6 pCt., 
24,19 p^^'t , 33.55 pCt., im Mittel 24,15 pCt.; die durchschnitt- 
liche Ikhistung der Güterwagen (beladen und leer) 47 pCt. der 
Ladefähii^^keit. An Gütern sind gegen Frachtberechnung rund 
229 Millionen Tonnen gefördert auf durchschnittlich loi km und 
dafür 3,82 Pfennige pro Tonnen-km eingenommen. 

Von den Betriebseinnahmen kommen auf den Personen- 
verkehr 27,40 pCt., auf den Gilterverkehr 67,67 pCt., auf Ver- 
schiedenes 4,93 pCt 
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Die prcsammten Betriebseinnahmen haben sich auf 1 341 468083 

Mark, das ist 31 71- M. pro km Betriebslänge belaufen, die Aus- 
gaben auf 848 878 109 M. oder 63.2*=! pCt. der Einnahmen. 

Das Anlag^ekapital (einschl. Betriebsmittel) wird zu rund 
Milliarden (10664970223 M.), das ist 252 707 M. auf 1 km 
Eigenthuraslänge angegeben. 

Die Zahl der Beamten und Arbeiter der gesammten Betriebs- 
verwaltung hat 7/0057, die der Werkstättenverwaltang 63 154 
bctrai:^cn , die Besolduni^ einschliefslich anderer persönlicher Aus- 
gaben rund 432 und 70 Millionen Mark. 

Vorstehende Anf^^aben beziehen sich auf die normalspurigen 
Bahnen; an schmalspurigen waron 1155 km mit 1335 km Gleis- 
länge vorhanden. Ihre Anlage hat durchschnittlich 54 175 M. pro 
km gekostet; eingenommen sind pro km Bahnlänge 4938 M., aus- 
gegeben 3636 M. (73.64 p("t.), wonach sich ein Ueberschufs 
von 2,29 pCt des Anlagekapitals ergiebt 

Die Betriebsergebnisse der preussischen Staats- 
bahnen 1891/92. Ztg. D. E.-V. 1893. S. 162. 

Württembergische Eisenbaihn- und Schifffathrts- 
ergebnisse im Rechnungsjalire 1891/92. Verordn.- 
Bl. f. E. u. Sch. 1893, No. 38, S. Ö41. 

Auszug aus dem Verwaltungsbericht der Königl. württem- 
bergischen Verkehrsanstalten für das Rechnungsjahr 1891/92. G. 

Eröffnung neuer Eisenbahnstrecken in Oesterreich- 
Ungarn im Jahre 1892. \'erordn.-ßL f. E. u. Sch. 
Ib93, No. 33, S. 510 und 511. 

Im Jahre 1892 wurden in Ocsterreich-Ungcirn und im Okku- 
pationsj^ebiet im Ganzen 204.587 km neue Eisenbahnen (ye^en 
1024,611 km im Vorjahre) mit 73 neuen Stationen und Halte- 
stellen, femer 6 Anschlüssen an die Linien fremder Bahn- 
verwaltangen und 7 Absweignngen von eigenen Strecken dem 
Verkehre übergeben. G. 

Das belgische Eisenbahnwesen im Jahre 1891. Ver- 
ordn.-Bi. f. E. u. Sch. 1Ö93, No. 32, S. 502. 

Auszog ans dem von der Königl. heidnischen Regierung dem 
Parlament erstatteten Bericht über: das Eisenbahn-, Post-. Tele- 
graphen- und Handelsschififfahrtswesen im Jahre 18QI. G. 

Die finländischen Eisenbahnen 1891. Ztg. D. E.-V. 
1893, S. 16. 

Die Eisenbahnen der europäischen Türkei. Ann. 
ind. 1893, erstes Halbjahr, S. 260. Mit einer Ueber- 
sichtskarte. 

Ueberhlick über den jj^ep^enwärti^en Stand des P-isenbahnnetzes 
in der europäischen Türkei und den angrenzenden Donaustaaten. 
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Resultats obtenus en 1891 snr les r^eaux des six com- 
pagnies principales des cbemins de fer fran9ais. 

Rev. gen. d. ehem. 1892, II, S. 207. 

Länge der im Betrieb gewesenen Strecken 30 848 km, Anlage- 
kosten, einschlicfslich Betriebsmittel, 36S 600 Frcs. pro km, Brutto- 
einnahme auf sämmtlichen Linien 1111 989 730 Frcs.. Betriebs- 
kosten 51,36 pCt der Einnahmen gegen 49,99 pCt. im Vorjahre. 

Statistique des chemins de fer suisses pour 1890. 
Kev. gen. d. ehem. 1892, Ii. S. 257- 

Statistik der Schmalspurbahnen. Ztg. D. £.-V. 1893, 
S. 217. 

Eine solche ist von F. Zezula Tn-enieur der Rosnabahn, 
unternommen und deren erster Jahrgan;; (iSqo umlassend) bei 
Berf:jmann erschienen. Sie erstreckt sich zunächst auf 25 Linien 
mit 93 j km Gesammtlange und enthalt viel wissenswerthe Angaben, 
wovon im Auszöge manches mitgetheilt wird. Die Betriebs- 
ausgaben betrai^cn im Durchschnitt 3,416 M. pro km Bctricbs- 
liinfj^c; 1,53 M. für denXu(z-km; 6,65 Pf. für ikn \Vn{:^cnachs-km. 
Die entsprechenden Zahlen der vollspuriijen Vereinsbahnen sind 
13,983 M., 2,13 M.; 5,3^ Pf. 

Les chemins de fer de rinde anglaise pour i'annöe 

1890/91. Rev. gen. d. ehem. 1^2, II, S. 159 

Die Gesammlläni^e der Bahnen war am 31, März iSqi 
27346 km, davon hatten: 16 597 km eine Spurweite von 1,67 ni, 
10226 km eine Spurweite von 1,00 m, 523 km verschiedene enge 
Spuren. 

In den beiden Jahren 1889 und \^0(^ haben die Betriebs- 
kosten 50,64 und 49,87 pf't, der Einnahmen betragen, die Netto- 
Kinnahmen 4,93 und 4,85 pCt. des Anlagekapitals. 

Results of Raih*oad Operation in 1892. Railr. Gaz. 
1893, S. 240. 

Vorbericht des statistischen Hureaus des Bundes-Verkehr^- 
Amts über die Betricbsergebnisse der Eisenbahnen der Vereinigten 
Staaten für das Jahr 1891 92, endigend mit dem 30. Juni 1892. 

Massachusetts Railways in 1892. Eng. News 1B93, 
16. März. 

Das Bahnnetz des Staates, welches sieben Gesellschaften ge- 
hört, ist nahem volb^ndig ausgebaut und dichter wie das irgend 
eines Landes der Welt, Belgien davon ausgenommen. 

Die Eisenbahnen von Kanada. Ztg. D. E.-V. 1893, 
S. 203. 

Gegenwärtige Ausdehnung (1892 ) 22 50 ) km. davon 2 180 km 
Eigenthum des Staates, 10600 km der kanadischen Pacific-Bahn, 
5130 km der Grand Xnmkbahn. 
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to. Verwaliungt Ges€tsg€bun£r ^ richterliche Ent- 

scheiäungen, 

La garantie d'interets et le budget 1893. Ann. ind. 
1893, erstes Halbjahr, S. 4. 

Retradltungen über die Wirkunfjen, welche die Zinsgarantic 
der Bahnen auf den franz 'jsischen Staatshaushalt ausübt. (Nach 
den Verhandlungen der Deputirtenkammcr. ) Durch die wechselnden 
Verkehrs Verhältnisse und die hierdurch bedingten wesentlichen 
Schwankungen der Staatszuschüsse wird der Staatshaushaltsetat in 
ähnlicher Weise beeinflufst» wie dies beim Staatseisenbahnsystem 
eifahmngsniäfsig der Fall ist 

Die Erträge der preussischen Staatsbahnen (1882/92) 
und der Staatshaushalt. Ztg. D. E.-V. X893. S. 151, 
169. Auszügliche Mittheilungen von der Abhand- 
lung Dr. V. d. Leyen's in den Schmoiier' sehen 
Jahrbüchern 1892. 

Unter Anderem wird hervorgehoben , dafs in den von der 
Staatsregierung dem Abgeordnetenhause im Jahre 1880 und 1882 

vorgelegten Entwürfe des Garantiegesetzes die Bildung eines 
Reservefonds beabsichtigt war, dieselbe aber von der Kommission 
und dem Plenum des Hauses beseitigt wurde, trotz eindringlicher 
Warnungen der Abgeordneten Berger, Kalle und Hammacher. 
Nachdrficklich wird dargethan, dafs die preafsischcn Staatsbahnen 
nicht nur alle Selbstkosten und Kapitalschulden gedeckt, sondern 
von der Ki^enbahnschuld seit 1882 auch um 6oü Millionen Mark 
getil{^t und aufseniem noch grofse Ueberschüsse für die allgemeine 
Staatskasse geliefert haben und dafs sogar die Eisenbahnerträge 
seit zehn Jahren mehr wie ausreichend sind zur Verzinsung der 
gesammten Staatsschuld, die Steuerzahler aber dazu keinen 
Pfennig beizutragen brauchen. Gg. 

//. Allgemeines* 

Ueber nordamerikanische Eisenbahnverhältnisse. 

Ztschr. f. E. u. D. 1893, Xo. 11, S. 177 bis 181 
und No. 12, S. 201 bis 204. 

Die von dem Eisenbahn-Direktor Büte und dem Bauinspektor 
V. Borries unter dem Titel ; Die nordamerikanischen Eisenbahnen 

in technischer Beziehung« veniHentlichte Schrift M'ird von dem 
Oberingenieur Hugo Köstler einer Besprechung unterzogen. 

G. 

Railroads Exhibits at the Woxld's Fair. Raih-. Gaz. 
1893. S. 221. 

Zusammenstellung der interessantesten Ausstellungsgegenstände 
aus dem Gebiet des Eisenbahnwesens, besonders der ältesten ge- 
schichtlichen Lokomotiven, der ältesten Personen- und Güterwagen, 
die auf der Chicagoer Ausstellung theiis in Nachbildungen, theils 
im Original vorhanden sein werden. 
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Der Gasmotor im Vergleich mit der Dampfinaschine. 

Von Otto Köhler in Köln. Ztschr. D. Ing., No. 4, 
S. 89. 

Verfasser kommt in dem vor dem Mannlieimcr Bezirksvercin 
gehaltenen Vortrag auf Grand eingehender Versuche zu dem Schild^, 
dafs der Gasmotor den Brennstoff so gut ausnutzt» dafs er schon 
jetzt mit der Dampfmaschine in ^^'ettbewerb treten kann, obfjleich 

der Brennstoff der letzteren viel billiger ist. Da sich ferner der 
Kreisprozels des Gasmotors noch vortheilhafter pfestalten lälst und 
sonstige Verbesserungen möglich sind, so werde die Zeit nicht 
fern sein, wo der Gasmotor der Dampfinasdune nach jeder Rich- 
tung hin gleichsteht oder sie übertrifft. 

Die Bescbltlsse des internationalen Eisenbahn-Kon- 
gresses von 1892 (Petersburg). Ztg. D. £.-V. 1892, 
S. 997. 1893. S. 11. 

Auszügliche Mittheilung imd Besprechung der Beschlüsse und 
zur Berathung vorgelegten Berichte. Diese Berichte werden nament- 
lich als gröfstentheils sehr werthvoll bezeichnet, leider ohne An- 
gabc, wie sie zu bekommen sind. Die Beschlüsse selbst geben 
nur für wenige Fragen bestimmte Lüsungen. Die Verhandlungen 
haben sich auf sehr zahlreiche Fragen erstreckt und geben ein 
Bild davon, wie auf dem ganzen Gebiete des Eisenbahnwesens zur 
Zeit lebhafte Bewegung herrscht Gg. 



Druck: Funcke & Naeter, Berlin SO. 16, Köpenickerstr. 114. 
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Verein für Eisenbahnkunde. 

« aus der . 

Tagesliteratur des Eisenbahnwesens. 



1893. . JULI — AUGUST. Heft 4. 

/. JSakn^rojekie». VarM^eüen^ 

G. H. A. Kröhnke, Handbuch zum Abstecken von 
Kurven. Zwölfte Aui läge. Leipzig, Teubner. 1893. 

Das vielen Eisenbahn- und Wegbautechnilcern längst unent* 
bchrliche kleine und deshalb handliche, aber sehr vollständige 
Tabellenwerk ist nunmehr in zwölfter Auilaj.,'^e erschienen, und 
zwar in der seit der neunten Auiia^e (1876) wesentlich verbesserten 
Gestalt mit 'drei Tabenenreihen, deren erste die rar Beredmnng 
der Tangenten, Bogenlängen usw. erforderlichen Werthe enthilt» 
während die zweite zum Abstecken der Bögen dient und die dritte 
die Gröfse der Centriwinkel ftlr die verschiedenen Bogenlängen 
an«^icbt. Eine Kinleitun^^ bezieht sich auf den Gebrauch des 
Buches und ein Nachtrag auf das Abstecken der Uebergangs- 
bogen. 

Die sorgfältige Anordnung nnd Durchftthmng, sowie der vor- 
trefflich deutliche Druck werden auch der neuen Anfla^^e die alt- 
bewährte Anerkennung eintragen, deren Begründung am deutlichsten 

in der Zahl der Auflagen zu Tage tritt. 

• • • > 

Gtaehmigung neuer Linien der Orleansbahn. Ann. 

ind. 1893, 1. Halbjahr, S. 516. 

Aufzählung und Betrachtung der im Ganzen 834 km laugen 
Neubaustrecken der Urleans-Gesellschaft. 

Die BefOrderungsmittd der Pariser Weltamtetlimg 

im Jahre 1900. Ann. ind. 1893, 1. Halbjahr» S. 468. 

Beschreibung und Zeichnun^^ eines Entwurfs von Villain für 
Bahnhofs- und Bahnanlagen zur Bewältigung des Massenverkehrs 
der oädisten Pariser Weltausstellung. Als Ort des Ansstellungs- 
bahnhol» ist (nur beispielsweise) das Trocadero geprahlt Der 
unterirdisch anzolegende Bahnhof enthalt 9 Bahnsteige von zusaimnen 
27CX) m Länge und 10 beziehungsweise 5 m Breite und gestattet 
die gleichzeitige Aufstellung von 8 Zügen mit je 20. und von 
8 Zügen mit je 15 Wagen, somit die gleichzeitige Einschiffung 
von 25 OCX) bis 28000 Reisenden. 

Alle 10 Minuten sollen abgehen: 

8 Züge nach dem Rathhause, Orleansbahnhof usw^,. 

4 ^ ^ « Bahnhof St Lazare, 

4 „ » M Noidbahnhof nnd Vilette. 

8 
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Zum Bau der sibirischen Eisenbahn. Von Volk 
mann. Centralbl. d. Bauverw., XIII. Jahrg., No. 9, 
S.95. 

Die in dem Artikel gegebenen Notizen sind dem Berichte 
entnommen , mit dem der bisherige Verweser de& russischen 
Finanunmisteriums, jetzige Finanzminister Witte, diesjährigen 
Vortmchlag der Eimiahmco und Ausgaben des nissisGheii Reichs 
dem Zaren war Gcsehmigiing vorgelegt hat 

Von den viden in Vorschlag gebrachten Linien ist diejenige 
gewählt worden, welche die am westlichen Abhänge des Urals 
gelegene Hüttenstadt Slatoüst — das uralische Birmingham — 
d. i. den östlichen £ndpunkt der von Ssamara über Uta führenden 
Öfeabahn anit dem am Stillen Oiean beddiungsweise Japanischen 
Meere gelegenen befestigten Hafen von Wladiwostok zu verbinden 
bestimmt ist Zwischen den gedachten Eiidpunkten verläuft diese 
8000 km lange Linie in der Richtung von West nach Ost über 
folgende wichtigen Punkte: Tscheljabinsk, Kurgan, Tjukalinsk, 
Mariinsk, Krafsnojarsk, Kanok, Nischneüdinsk, Irkutsk, Missowaja, 
Tsdiiti, Str^tensk, Tsdiemjejewa, Chabarowka, Grafskaja. 

Nach dem diesjährigen Reichshaushaltsentwurf sind unter den 
aniserordentlichen Ausgaben 38,5 Millionen Rubel 0kr den Bau 
der sibirischen Eisenbahn bestimmt. 

Nach den vom Kaiser genehmigten Vorlagen besteht di« Ab- 
sicht, den Bau der sibirischen Eisenbahn auf drei grofse Zeit- 
abschnitte EU vertheüen. Innerhalb des ersten dieser Absdmitte 
soll, nach dem bereits während der letzten zwei Jahre die kurze 
westliche Strecke von Slatoust bis Tscheljabinsk im wesentlichen 
fertiggestellt worden ist, einerseits die 32H8 km lange Linie von 
Tscheljabinsk bis Irkutsk nebst der an diese sich anschlief senden 
Zweigbahn Tscheljabinsk -Jekaterinburg erbaut, andererseits die 
ebenmlls bereits im Bau begriffene Östlichste Theilstrecke, nämlich 
der 409 km lange sfldliche Abschnitt Grafikaja-Wladiwostok, fertig- 
gestellt werden. 

Innerhalb des zweiten Abschnitts gedenkt man den von der 
Station Gräfskaja bis zur Station Chabarowka (an der Einmündung 
des Ussuri in den Amur) sich erstreckenden 370 km langen 
nördlichen Abschnitt der Ussuribahn, sowie die IO76 km lange 
Theilstrecke Myssowaja — Stritensk der Transbaikalbahn tu er^ 
bauen. 

Für den dritten Zeitabschnitt endlich ist der Bau der Linie 
zur Umgehung des Baikal -Sees (312 km), sowie der Theil- 
strecke yon Str^tensk bis Chabarowka (2135 km) in Aussicht ge- 
nommen. ' • 

Auf Allerhöchsten Befehl sollen die Arbeiten auf den (ngr 
lichtn Abschnitten unverzüglich in Angriff genommen und nach 
einem bestimmten Plan mit solcher I3erechnung bezüglich der 
Zeit gefördert werden, dafs die Theilstrecke Tscheljabinsk — Irkutsk 
nicht später ab bis zum Jabre 1900 vollendet verde, wobei 
beabsichtigt wird, die Zweigbahn von Tscheljabinsk nadi Jdoiterin- 
burg im Jahr 1894 nnd den Abschnitt Wladiwostok-Grafiska|a im 
Jahr 1895 fertig zuteilen. 

Der allgemeine Betrag der Ausgaben für den Bau der sibi- 
rischen Eisenbahntheilstrecken des ersten Zeitabschnitts, die Aus- 
gaben für Hilfsnntemehmungen eingeschlossen, ist su 150 Millionen 
Rubel berechnet S. 
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a* Bau, 
Bahnkörper. 

Ueber ^laä Vertialteii von Etseiibahiifttnimeii M 
Sctmeetreiben« Von £. Schubert CentraIbL d. 
Eisenbahnvefw.« XIII. Jahrg., No. 6, S. 64. 

Verfasser tritt den Schlufsfolgenujgen entgegen, die Herr 
Regientasrs*B«iifneister Völlers ra einem unter obiger Ueberscbrift 
auf Seite 444 dos Jahr^^n^s 1893 dieses Blattes enthaltenen Artikel 
bezii-^Iich des Freihaltens der Danunböschnngen von Bäumen und 
Sträuchein zieht. 

Als Resultat der Betrachtungen des Herrn Verfassers des 
voiliegendan Artikels ciigiebt sich, dals sicherer Sdinte gegen 
Schnceablagerungen auf Eisenbahndämmen erti^t wifd durch Auf- 
stellung von Zäunen an fUn Böschungen der Dämme oder durch 
Anpflanzung der Böschungen mit dichtem Buschwerk, das jedoch 
die Bahnkrone okht tberragen darf. S. 

Vorschläge zur Verbesseruog der Prüfungen eiserner 
BrOdcen. Oigan 16^3. S. ^ (Sdihifs von S. I5.y 

Es wird hervorgdioben, dafs gegenftber der vorhandenen 
LScken in den Brttckenbflchern, häufiger die ziemlich bedeutungs- 
losen Trägheitsmomente eingetragen sind , welche für die Be- 
rechnung der Durchbiegung von Fachwerksbrücken viel zu un- 
genau sind. 

Nach Besprechnng der verschiedenen Arten der Belastnngs^ 

proben wird vorgeschlagen: l. ESnfOhrung von Belastungsproben 
mit verstärkter L:ist i. Verbesserung der Brückenbücher durch 
Aufnahme von Schauliguren für 4ie Spannungen aller Theile, Fest- 
aetinng der höchstsniässigen Belastung, Durchbiegung und Inan- 
sprudmahme. 3, Belastnagsversoche mit ganzen BrQcken bis znm 
Bmch. 

Zur Beurtheilung der Beschaffenheit und Betriebs- 
sicherheit eiserner Balkenbrücken. Organ 1693, 
S. 67. 

Der Königl. Eisenbahn- Bau- und Betriehsinspektor Dyrssen 
in Dirschau behandelt in einem längeren Aufsatze die zur Zeit be- 
stehenden Vorschriften fftr die Ueberwachnng eiserner ftrSckcn, 
und fuhrt in ansfUhrlicher Weise aUe Punkte an, auf welche bei 

Prüfung eiserner Brücken tw achten ist. In fler Abtheilung I, 
Prüfung der eisernen Brücken auf üulsei e st h.ittenheit und 
Durchbiegung, ist unter A die äufsere Prüfung und unter ß die* 
Prflfnng auf Dnrdibiegung ansfllhrlich behandelt (Schlafs folgt.) 

Bridging Canons leogthwise; by Howard V. Hinckley. 
The Raüw. Eng. 1892, S. 274. 

Abbildungen und kurze Beschreibung zweier eigenartiger 
BrOckenbainverke in Amerika. Das eine dient ztir I'eberbrückung 
des Rio Galisteu im Apache-Thal, im Zui^e der Hauptlinie der 
Neu-Mexiko- und Süd-Pacilicbahn (Santa Fc-Linicj östlich von 
Lamy in der Landschaft Santa Fe, Neu-Meziko, und twar an 
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einer Stelle, wo die Bahn mit dem Flufsthal einen sehr spitzen 

Winkel bildet. Die Brücke wird in der Mitte durch einen spreng- 
werkartigen Bock gestützt, dessen Füfse auf q^cnfenüberliegenden 
Punkten der beiden Flufsufer ruhen. — Das andere Bauwerk liegt 
im ihale Ro^al Gorge des Arkansas-Flusses, ungefähr in der 
Richtung des letiteren unmittelbar neben der einen von den. steil 
ein&llenden granitenen Thalwänden. Ihre Enden ruhen anf -rwei 
geeigneten vorspringenden Stellen desselben Flufsufers, während 
zwei Mittelstützen in ähnlicher Weise wie bei dem ersterea Bau- 
werk gebildet sind. Sa. 

TnnneL 

Schild ^um Vortreibeii von Tuimdn, Strecken und 
dergleichen. CeotralbL d. Bauverw., XUL Jahig., 
No. 6. S. 68. 

Patentbeschreibung mit Zeichnungen des dem G. Xh. Hoech 
fn Washington, Vereinigte Staaten Amerikas , patentirten Scbfldesw 

Oberbau. 

Theorie und Praxis des Eisenbahngleises. Von Alois 

Stane, General -Direktionsrath der Kaiserl. Konigl. 
österreichischen Staatsbahnen. 8o. i68 Seiten. Ver- 
lag von J. C. PoUak in Wien und Leipzig. Mit Abb. 

Nach An.<;icht des Verfassers besteht in der Eisenbahn-Literatur 
noch immer der Mangel eines den Gegenstand des Oberbaues in 
seiner Totalität umfassenden Studie, die in systematischer Anord- 
nung alle an eine Gleiskonstniktion zu stellenden Ansprttche theo- 
retisch und praktisch darstellt. Diese Lücke soll mit der vor- 
lie^cnden, dem praktischen Eisenbahn-Ingenieur als Orientinings- 
beiielf dienenden Schrift ausgefüllt werden. 

Letztere behandelt in drei Abschnitten: 

1. Ausbildung des Eisenbahngleises mit Rücksicht auf dessen 
Inanspruchnahme; 

2. Bedingungen für die WiderstandsTähigkeit des Gleises und 
seiner Bestandtheile ; 

3. Bestrebungen znr Erhöhung der Leistongsfahigkeit' des 
. Gleises. 

Die Ergebnisse seiner Betrachtungen führen den Verfasser n 
einer lebhaften Befürwortung^ des Stuhlobcrbancs , namentlich auf 
stark und mit grofser Geschwindigkeit befahrenen Strecken. 

Von der Behandlung des eisernen Oberbaues, den der Ver- 
fasser als noch im Versuchsstadium befindlich betrachtet, wird in 
dem Werke abgesehen, welches im übrigen viel schätzenswerthes 
Material' enthSlt 

Öranzmafse für die Spurerweiterung. . Von M. F. 
Centralbl. d. Bauverw., Xill. Jahit*/No. lOa, S. lOQ. 

Der Artikel enthalt einige Bemerkungen zu dem Abschnitt £ 
der Abhandlung »Ueber die Art der Prüfung und Unteijhaltnng 
von Weichen und Kreuzungen« auf Seite 523 des TOrigen Jahr- 
gangs dieses Blattes. 
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Emploi du Quebracho poiir« les traverses de voie 
des chemJns de fer. Par M. Georges Foulet. 

.Rev. gen. d. ehem. 1893, I, S. 75. 

Das Holz des (Juebracho colorado gehört zu der Familie der 
Apocyneen und soll in den ausgedehnten Wäldern von Nord- 
Argentimen m grofsen Mengen wadisen. Es enthält 15 — sopCt 

sdnes • Gewichts an Gerbstoff, hat ein spedfisches Gewicht von 
1,25. soll sehr hart, dicht, widerstandsfähi«^^ fTf'g^en die Einwirkungen 
der Insekten und der Atmosphäre und deshalb in hohem Grade 
2ur Verwendunf^ als Schwellenmaterial geeignet sein. 

Bei der als unbegrenzt angegebenen Dauer und den übrigen 
▼orztiglichen Eigenschaften der genannten Schwellen empfiehlt der 
Verfasser dea französiacheii Eisenbahn-GeseUschaften sie versuchs- 
weise einzuführeB, obwohl der I^eis in Europa sich sehr hoch 
stellen würde. 

100 Ib. Steel Rails; Pennsylvania R. R. The Railw. 
Eng. 1892» S. 313. 

Die penasylvanische Eisenbahn hat neuerdings eine loo Pfund 
schwere Schiene eingeführt, welche abgebildet und mit der gleich 
schweren Schiene der New-York Centrai-Eisenbahn sowie mit der 
»gemittelten« Schiene nach den Vorschlägen der American Society 
of Civil Engineers verglichen ist. (Aus den Engineering News.) 

Sa. 

Länge und Lochung der Schiene. Organ 1893, S. 61. 

Ober- und Geheimer Baurath Rüppel in Köln behandelt in 
einem ausführlichen Aufsatze die zweckmäfsige Länge der Aus- 
gleichsschienen in Gleisekrümmungen, und hat eine Hilfstafel 
sasanuncngus teilt» aus welcher sich die verschiedenen Mengen und 
Arten von Ausgleichsschienea fiOr die verschiedenen Krttmmnngs- 
halhmesser ermitteln lassen. 

The Servis Combination Tie Plate. Railr. Gaz. 1893, 
S. 329. 

Abbildting und Beschreibung einer neuen Schienenuaterlags- 
platte , die auf ihrer Unterfläche vier scharfe Rippen senkrecht 
zur Schienenrichtung, auf ihrer Oberfläche nur eine ebensolche 
Rippe aufweist Letztere ist in der Mitte auf die Breite des 
Schienenfufses unterbrochen, fodafs sie den letzteren gegen scit- 
lidie Versdiiebuagen sichert Entgegen den in Deutschland mit 
unterseitigen Rippen gemachten Erfahrungen, glaubt man ip 
Amerika in jenen ein Mittel zur Schonung der Sdiwellen gefunden 
zu haben. Rs. 

Vereinfachter Schnebel'scher Weichenverschlufs. 

Von Fuchs, Königl. Eisenbahn -Bau- und Betriebs- 
Inspektor. Centralbl. d. Bauverw., XIII. Jahrg., 

No. 7, s. 74. 

Verfasser theilt im Anschlufs an die Veröffentlichung des 
Herrn Regierungs- und Bauraths Schnebel auf S. 57 des Jahi^ 
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^ani;> 1*^01 dieses Blattes die Einiichttin^ eines von ihm noch 
weiter vereinfachten Sc hnebel sehen V erschlusses mit, welcher 
unmittelbar mit der Weichenstange zwischen Mutterschiene und 
Bock in Verbindung gebracht ist. Der Verschlufs soll sich 
wahrend vier Jahren bei allen Witterungsverhaltnitsen ohne- jeg^ 
^chen Schutzkasten als völlig dienst^ig erwiesen haben. Die' 
vereinfachten Schnebd sehen Weichenverschlüsse sind zum Preise 
von 18 M. von dem Sciüossermeister Krantz in Stargard i. P. zu 
beziehen. 

Sand^eis zum Anhalten von Eiaenbahnfabmugen« 

Centralbl. d. Bauverw., XIII. Jahrg.. No. la, S. 12. 

Beschreibung des auf eine solche Anlage dem Geheimen 
Finanzrath Köpcke in Dresden ertheiltcn Patents. Das Sandgleis 
soll ein immer bereites, ausreichendes nnd ungefährliches Mittel 
bieten, unabhängig von der auf einem Bahniuge oder auf einer 

losgerissenen oder abgestofsenen Wa^enp^ruppe "tiffindli hon Be- 
dienungs-Mannschaft, die betreffenden Fahrzeuge dann autzuhalten, 
wenn sie die ordnungsmäfsigen Haltepunkte überschritten haben. 
Dasselbe besteht aus einem sogenannten Schleifengleis ohne Herz- 
stflck mit im Verglich zu den Hauptschienen niedrigeren oder 
tiefer verlegten Schienen, welche mit einer Sandschicht von 5 — ^ cm 
Höhe überdeckt sind. Der Sandkoffer knnn f^egen da«; Timlicf^c ndc 
Bettungsmaterial abgeböscht oder durch Schiene (Strcirhbalken) 
fest abgegrenzt sein. Die Weichen sind mit dem Signal und dem 
Stdlwerk gekuppelt 

Die Beschreibung ist. durdi drei Skiszen verdeutlicht. S. " 

ff 

Sand^eise zum stofsfreien Anhalten von Eisenbahn- 
zügen, Von Köpcke, Qv.-lng. 1893, S. 55. Mit 
Abb. 

Die bisherigen Sandgleise zum Aufhalten von Eisenbahnwagen 

veranlafsten durch ihr» Hinrichtung (Erweiterung der Spurweite Usw.) 
in der Regel ein Entgleisen der Wagen. Fm dies zu vermeiden 
ist von Köpcke mit dem Hauptgleise verschlungen ein Gleis aus 
niedrigeren Schienen angeordnet, die 5 — 8 cm hoch mit Sand be- 
deckt werden xmd am hinteren Ende wiederum mittelst Weiche 
mit dem Hauptgleis in Verbindung stehen. Nach den mitgetheilten 
Versuchen hat sich ein Stillstehen der Wagen ergeben bei 7,7 m 
Geschwindigkeit in der Sekunde auf 81 m Weg, bei 12,5 m Ge- 
schwindigkeit in 133 m Weg im Sandgleise. H. 

Bahnhofsanlagen. 

The Terminal Station at the Worl()s fair Grouads. 

Railr. Gaz. 1893, S. 392. 

Beschreibung,' nnd Abbildung des für die Chicagoer Weltaus- 
stellung hergestellten grolsen Kndb.thnhofes für den Güter- und 
Personenverkehr. Der Personenbahnhoi enthält 35 Kopfgleise, in 
Gruppen von je zw^ und drei Gleisen angeordnet. In letzterem 
Falle dient das mittlere Gleis als Maschinen - Rttddaufgleis. Die 
Weichen- und Signalstellung erfolgt von zwei Thttrmen aus nach 
dem WÜrgel'schen 'System. Die Stellwerksanlagcn werden mit 
Dampf betrieben. Die Uebertragung der Kraft vom dem Stellwerk 
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nach den Weichen erfolgt auf hydraulischem Weg^e. In dem einen 
Signalthurm sind 153 Hebel im Betrieb, aufserdem noch 7 Reserve- 
hebel vorhanden, im anderen Thurm befinden sich 54 Betriebs- 
und 16 Resenrehebd. Die Gtter-Balittlio&aiilage hat guten Dienst 
geleistet« die Personen - Bahahofsaidage wird jedoch bei weiten 
nidit ansgeniitit 

New Terminal Stations for the New -York and 
Brooklyn Bridge. Eng. News, 20. Apdl 1693. 

Die Eadbehnhöfe der Brücke werden jetzt dem lange geplanten 
Umbau nach dem im Prinrip bereits früher genehmigten Martin- 
sehen Plan unterzogen. Das Projekt des Brooklyner Endbahnhofes 
ist beschrieben und gezeichnet. Der Bahnhof ist ein Stockwerksbau, 
in dessen erstem Geschofs der Brückenbahnhof und in dessen 
sweitem Stock fwei Behnhfife der BrooUyner Hoehbabn liegen. 
Mit einem Bahnhofe der Kings County Hochbahn, der in einiger 
Entfernung vom Brückenbahnhofe parallel zu diesem liegt, wird 
durch eine Galerieverbindung für die umsteigenden Reisenden her- 
gestellt 

Die Bahnsteighalle der Philadelphia- und Reading- 

Bahn flir die Kopfstation in Philadelphia. Centralbl. 
d. Bauverw., XIII. Jahrg., No. 11, S. 120. 

Die gegenwärtig im Bau begriffene Halle übertrifft mit ihrer 
Spannweite von 78,94 m, von Mitte zu Mitte Fufs^^elenk, alle 
Bahnsteighallen der Welt, sie wird jedoch bald übertroffen sein 
durch das Dach der Broaid Street Station der Pennsylvania - Bahn 
in Philadelphia, das eme Spannweite von 93,51 m erhalten soll. 

Die Abmessungen der erstgenannten Bahnsteighalle sind fol- 
gCBde: 

Spannweite der Dachbinder, von Mitte sn 

Mitte Fufsgelenk . . . . . . . 7^^,94 m 

Lichte Höhe in der Mitte 26,02 „ 

Aeufsere lichte Weite der Halle .... 81,68 » 

Länge der Halle 1S4»43 n 

Zahl der Binderpaare . 11 

Die Halle nimmt 13 Gleise ao^ die mit Ausnahme des End- 
gleises paarweise zusammen liegen. S. 

The New Broad Street Station of the Pennsylvania 
Railroad in Philadelphia. Railr. Gaz. 1893. S. 405. 

Enthält eine Beschreibung nebst Abbildungen der Broad Street 

Station der Pennsylvania - Bihn in Philadelphia. Im besonderen 
wird auf das neuerbaute, 92 m weit gespannte und 180 m lange 
Bahnsteig-Hallendach sehr ausführlich eingegangen. 

Allgemeines. 

Le chemin de fer metropoUtain de Londres. Rev. 
gen. d. ehem. 1893, I, S. 81. Mit Abb. 

Auszug ans dem Werke »Die londoner Untergrundbahn« von 
M. L. Troske. 
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Zur Baugescfaichte der alten Eisenbahnbrückeo M 
Dirschau und Maiienburg. Ztschr. f. Bauwesen 
1S93. Heftl bis lU. 

' Es werden die Entstehung^ des Projekts, der Arbeitsplan und 
die Batumsföhrung der alten Weichsel- und Nogatbrticken ein* 
gehend fjeschildert. Der Aufsatz enthält auch einige Mitthcilurip:en 
über die Männer, die bei den Brückenbauten in hervorra^i^^ender 
Weise betheiii^'^t waren, sowie über die Baukosten im Vergleich 
zu den Kosten der wenige Jahre früher eröffneten Comway- und 
Britanniabracken und denjenigen der neuen WeidiselbiUcken. 

■ ■ ■ . W. 

BetriebsmitieL 

Der Hofzug Seiner Majestät des Deutschen Kaisers, 
Königs von Preu&en. Ztschr. f. Bauwesen 1893» 
■Heft 1 

Ausiühriichc Beschreibung und Zeichnungen. Vorhanden sind 
drei Salonwagen für die Allerhöchsten Herrsdui'ten, je zwei Wagen 
für das Gefqlge und das Begleitungspersonal, ein Spei ae w rag en» 

ein Küchenwagen, ein vereinigter Speise- und Küchenwagen, zwei 
Gepäck- und Dienstwagen. Die vierachsigen Wagen sind von 
Buffer zu Buffer 17. B m lang, 2,9 m breit, der Radstand der 
Drehgestelle ist 2,5 m. Die Wagen sind mit Luftdruck- und 
Löf tsaogebremsen , Warmwasserheizung, Heizleitung fllr Pampf» 
Fettgasbeleuchtui^;: und Fernsprecheinrichtung ausgestattet Die 
Wagen wurden nach Modellen in natürlicher Gröfse, die von der 
Hauptwerkstatt Potsdam angefertigt waren, von der Breslauer 
Aktien-Gesellschaft für Eisenbahnwagenbau und der Aktien-Gesell- 
schaft für Fabrikation von Eisenbahnmaterial in Görlitz gebaut 

W. * 

Der österreichische Kaiserzug. Organ 1893, S. 43. 
(Schlufs von Seite 1.) 

Zur Ergänzung der früheren Mittheilungen werden Zeich- 
nungen der Innenansichten der \virhti<::^sten Räume des Zuges mit- 
getheilt. Danach folgt nochmals eme Zusammenstellung der haupt- 
sächlichsten Mafse des ganzen Zuges, wobei die Abänderungen bcr 
rücksichtigt sind, welche nachträglich bei der AusflahruB^ ein- 
getreten, sind, j » 

Compound Locomotives. Report of the Committee 
of the American Railway Master Mechanics Asso: 
ciation. The Railw. Eng. X892. S. 309. 282» 306 
und 345. ^ 

Ein ausführlicher Bericht über ausgedehnte und anscheinend 
gewissenhafte und unparteiische vergleichende Versuche mit Gflter- 
Zug-Lokomotiven ;init, eBw/^hnliphn^ jZwiUiogs^ beaiehui^sweisil 

Verbund-Dampfmaschine. Im Anschluß daran eine grofse Anzahl 
von Meinungsäufserungen aui der Versammlunj^ über die Werth- 
schätzung der Vcibund-Lokc^motivcn gegenübef ^enen .gewöhnlicher 
Bauart. « • Sa.. . 
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Les locomotives express Compound a quatre cyliiir 
dres en tandem des chemins de fer de l*Etat 
. hongrois et du Sud-Ouest russe. Par M. Morandi^re 
• et M. Asselin. Rev. gen. d. ehem. 1893, I, S. 57* 
Mit Abb. • ■ 

Eingehende Beschreibung der Maschinen nebst Zeichnungen 
«iid Ergebnisse der mit iluien angesteUfen VenasibB, 

„Ten wheeled" Compound (Vanclalii's«yitem)Eiig|nel 
The Raüw. Eüg. 18Q2, S. 321. 

■ 

Abinlduog und Besdireibaair dieser sn VermdutweekeB &ei^ 
gestellten Verbimd-LolunnotiYen mit drei gekuppelten Aobsen und 
Drehgestellen. Sa. • 

The New- York Central Engine for the Worlds 
Fair. Raili. Gaz. 1893, S. 312 und 358. 

Abbildung und Beschreibung der von der New-York-Cenlral- 
Bahn für die Weltausstelluug erbauten Schnellzug -Lokomotive 
No. 999, die gleich denjenigen ist. die den Empire Sitte- Exprefs- 
sug ziehen. Dienstgewicht der Maschine 56 t, Triebgewicht 38 t. 

Diese Maschine beförderte am 9. Mai dieses Jahres den Kmpire 
State Exprefszug auf der III km lanj^en Strecke von Rochester 
nach Butialo mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 98 km pro 
Stande. Hierbei erreichte der Zog auf einer waagerechten Strecke 
von 8 km Länge eine Geschwindigkeit TO» 138 km, auf einer 1,6 km 
langen Strecke eine Geschwindigkeit von 165 km pro Stunde. Rs. 

Union Pacific Fast Mail Locomotive. Railr. Gaz. 
1893. S. 349. 

Abbildung und Beschreihnnj^ einer auf der Gebirgsstrecke 
der Union Pacific-Bahn im Dienst befindlichen Lokomotive fftr 
die Beförderung der Postschnellsflge. Die ge n a nn t e Streeke 
liegt zum p:rofsen Theil in Steigungen vom l 58, theilweise in 
1 : 46. Die Postzüge bestehen oft aus sechs Wagen, die fahr- 
planroäfsig mit einer Geschwindigkeit von 40 km pro Stunde zu be- 
Üjtden sind. Zur Feuerung wird Braunkohle verwendet Dienst- 
ge<jHcfat 54 t. Triebgewidit 3? t. Gesammte HeMUdie 159 W 
Rostflächc 3.1 qm; Cylinder 483 x610 mm* 4 Tkiebffider und 
4 Drehgestellräder. Rs. ' 

Six wheels coupled tank engines. Great EasterA 
Railway. The Raüw. Enii. 1892. S. 297. ^ 

Genaue Abbildung (Längsschnitt und Grundrisse) und Be» 
Schreibung dieser fttr den Vorortsverkehr. der bezeic^eten Bahn 
bestimmten 3/3 -Tender-Lokomotiven. Sa. 

American Passenger Cars at the World« Ffdr. 

Railr. Gaz. 1893, S. 369. [ 

Beschreibung der von amerikani|chen EisenbahngeseUschafinn 
auf der Weltausstellung in Chicago ansgestellten Pecsonenwagan* - 
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The heaviest Car te- Aiwiua . Eug* fie«rs.*ao. Aprä 
1893. 

Bestfareibiiiig: mid Ablnldnngr des £lseiilNdiiiwig«i», wdeher 
zur Beförtoting der Krupp'schen 130 t*Klilioae nach der Chicagoer 

Atis5;tellung gedient hat. Die Kanone ruhte auf einer mnd 16 m 
langten Blechbrücke, deren Enden, drehend beweglich, auf nvei 
kleineren Brücken von je 5^8 m Länge ruhen. Diese wiederum 
mhen mit ihren Enden auf vier vierachsigea Drehgestellen. Die 
gesammte Achsweite betragt 24,5 m. 

» 

Versuche mit der Görlitzer Dempfkreisel - Schnee- 
•diaii^ Ztschr* f. Bauwesen 1093« Heft IV bis VI. 

Zeichnungen der vm der GÖrlitter Aktien Gesellscliaft für 
Fabrikation von Eisenbeluunaterial nach Art der amerikanisclien 

Schneeräumer gebauten Schneeschaufel und Beechreibang der auf 
den Bahnhöfen Moys und Mikrisch damit voigeninnmenen, recht 
befriedigenden Versuche« W. 

The Boiler of the New- York Centrai-Locomotive 999. 

Railr. Gaz. 1893, S. 368. 

Abbildung und Beschreibung des Kessels der Lokomotive 
No. 099, die im Mai dieses Jahres eine Meile in 35 Sekunden 
(165 km in der Stunde) zurücklegte, wobei sie vier schwere 
Wagen zog. 

De l'emploi 4t Tacier pour la construcüon des foyera 
de locomotives (Ra^o^ ^ auasioii en AmMgye). 

. Par. 21 £. .Chabal. Rev« gito. d. ehem. l8g3, I, 
S. 99. Mit Abb. 

.In dem sehr umfangreichen Bericht werden kupferne und 
s^hlerne Feuerbflcfaaen äsprodien und miteinander verglichen; 
dabei ergiebt sich folgendes: 

Die Feuerbüchsen aus Stahl zeigen hinsichtlich der Sicherheit 
heutzutage keinen Uebelstand. Sie haben vor solchen ans Kupfer 
den unbestreitbaren Vortheil des geringeren Gewichts. 

In konstruktiver Beziehung erfordern sie grofsere Sorgfalt als 
die kupfernen und mfltsen aus sehr reinem Stahl hergestellt werden. 
Das Auswaschen der Kessel hat nach amerikanischem Vorgange 
mit warmem Wasser zu geschehen. 

Die Kosten betreffend scheinen die stählernen Feuerkasten vor 
den kupfernen nichts voraus zu haben; indessen fehlen zur sicheren 
Beurtheilung dieser Frage noch die Erfahnmgen. 

Ueber KUMa g eaatmiemngen. Organ 1893, S. 44* 
(Schliifs von S. 9.) 

In Bezug auf die Steuerungstheorie wird durch die lieber- 
siebt V, Saite 10, nachgewiesen, dal» eine Steuerung um ao beaser 
wirkt, je kleiner die FflUung flir die Mittelstellung ist. Danach 
werden Aenderungen an den Steuerungen vorgeschlagen und Bei- 
spiele dafür angefahrt. Es folgen weitere Betrachtungen und Zu- 
sammenstellungen der wichtigsten Ivrgebnisse. • - 
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The imgidar wear of locomotive drivint-wheel 

tyrci A paper by M. Herr, read at the May 
meetingr of the Western Ry. . Qub. The Raflw» 

Eng. 1892, S. 338. 

MittheiloDg von den Ergebnissen von Messungen, welche in 
der Hn^tvemllte dßr C, M. und St P. Ry. in M^wankee ao 
den Treibridein Ton 53 I^okomotiven behnfs Aufklamag Aber die 
nnrecelniäfsige Abnntznng der Radreifen derselben- angestellt worden 
sind. Sa. 

Le graisseur Mollerup-DrevdaL Par M. Voillemier. 
Rev. gen. d. ehem. 1893, I, S. 79- Mit Abb. 

Bei dem an mehreren Lokomotiven der französischen Nord- 
bahn und der Paris -Mittelmeer -Bahn angebrachten Schmiergeßf? 
wird das Oel mittelst eines Kolbens, der seine Bewegung dnrdl 
eine von der Maschine in Drehung gesetzte Sdiranbe . erhält, d^ 
sn schffliereoden Maschinentfaeilen lugeAlhrt 

Das symmetrische Eisenbahnwagenrad. Centralbl. 
d. Bauverw., XIII. Jahrg., N9. 4, S. 42. 

Der Ver£gM»er des AitiKels legt den Spnikrans in die Mitte 

des Radreifens, wodurch er zwei Laufflächen, symmetrisch zur 
senkrechten Achse des Radreifens, zu beiden Seiten des ebenfalls 
symmetrischen Spurkranzes erhält An einigen Abbildungen ist 
die Gleisanordnung sowie die Einrichtung der Weidien ver- 
anschaulicht nad sind' im Artikel selbst die Verein£uihungen und 
Varbesserungen zunächst bei der Stöfs-,- Herzstück- snd JDoppel- 
I^zstflck-Konstniktion erläutert . . S. 

Ueber den Reibungswiderstand der Tragfedem von 
Eisenbahnfahrzeugen. Von A. Wöhler. Centralbl, 
. d. Bauverw., XIII. Jahrg. , No. 6, S. 61. 

Der Artikel giebt die P>rgebnisse von Versuchen an , wclch*^ 
Herr Regierungsrath Volkmar in Strafsburg im Juli und August 
1891 auf Wunsch des Herrn Verfassers in djer Hauptwerkstatt sn 
Bischheim anstellen liefs. ' ' - S. 

. Neuerungen auf dem Gebiete der Werkzeug- 
maschinen. Von H. Fischer. Ztschr. D. Ing., 
No. 14, 15 und 16. 

Ausftihrliche Beschreibung der an verschiedenen Werkzeug- 
maschinen eingeführten Verbcsserungen, besonders durch Anwendung 
von Wasserdruck, mittelst welchem zum Beispiel zum Nieten bei 
einer Pressung von 380 Atm. ein Druck von 22 bis 44 t ersielt 
wird. 

j*. Betrieb und Verkehr, 

The New-York and Chicago 20 Hour Train. RaUr. 
Gaz. 1893, S. 339. 
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Im Monat Mai ist zwischen New-York und Chicago ein 
über die New-York-Central-Bahn und Lake Shore-Bahn {geleiteter 
Schnellzug eingerichtet worden, der die 1550 km lange Strecke in 
äO stunden zurücklegt. Hiervon werden jedoch 1540 km in 
i9Vs Stunden dnrcfa&liren, sodafs die dnrdksdmitaiclie Fahrge- 
schwuidigkeit 79 km pro Stonde betragen wird. Rs. 

Hohe Zuggeschwindigkeiten. CentralbL d. Bauverw.« 
. XUJL Jahrg.. No. 4, S. 44. 

Am 8. November vorigen Jahres wurde auf der Mohawk- 
Strecke, der New-Yorker-Central- und Hudsonflufs-Bahn von eunem 

ans vier Wagen bestehenden 7.ng;c eine Schnellfahrt ausf:,^eftthrt. 

Der Zug verliefs die Station Syracuse mit einer Verspätung 
von. 35 Minuten; in Albany, nach einer durchfahrenen Strecke 
von 237,5 km. und einer Fahrzeit von zwei Stunden 35 Minuten, 
hatte er bereits 20 Minuten wieder eingeholt Unterwegs hatte 
in Utica ein Aufenthalt von drei Minuten stattgefunden. Die 
Fahrgeschwindigkeit des Zuges betrug also auf dieser Strecke 
96 km in der Stunde. Die Strecke vom Syracuse-Tunnel bis 
Uüca, 83 km, wurde in 46 Minuten zurückgelegt, also mit einer 
Durchscfaiuttsgeschwindigkeit von 108 km. Von Chittenaogo bis 
nach Schenectady, 187 km. brSmchte der Zug llo Minuten, das 
aadkt eine DurduMbnittsgeschwindigkeit von 100 km pro Stunde. 

'Die Notiz sagt, die Zahlen seien um so bemerkcnswerther, 
als sich die hohe Geschwindigkeit auf lange Strecken ausdehnte. 

S. 

Local TraDiportaÜoii to tb» Worlds Fair. Railr. 
Gaz. 1893. S. 296. 

Giebt eine ausführliche Beschreibung und L,ageplan der für 
.WeUanssteUung in Chicago voThandenen drtUdbon Verkehrs» 
mitteL ' . Rs. 

Emploi des lampes & Thiule >tt application de Telec- 
' tridte ä Teclaerage des voituraa du chemin de 
"ftr du Nord. Par M. 3artiaux et M. Jacquin. 
Rev. geil. d. ehem. 1893. t S. 156. Mit Abb. 

Nach einer kurzen Uebersicht über die bei den Personen- 
wagen gebräuchlichen älteren Systeme 4er Beleuchtung mit Oel 

und Gas wird die für Exprefszüge zwischen Paris und Lille einr 
geführte Elektrische Beleuchtung unter Anwendung von Akku- * 
mulatoren beschrieben. 

Die Lampen für die Abtheilungen 1. Klasse haben eine Licht- 
stärke von sän. Kerzen, diejenigen IL Klasse von acht und die 
der TiL Klasse von sechs Kersen. 

Die Einrichtung kostet fllr einen Wagen I. Klasse mit vier 
Abtheilungen etwa 725 Pres., für einen Wappen IT. Klasse mit 
5 Abtheilungen und einen solchen III. Klasse stellen sich die 
Kosten um 15 und 30 Frcs. höher. Die Gesammtkosten der 
elektrischen BdeudituniB:. einscMiefslidi Zinsen und Amortisation 
des Anlagekapitals weäen zu 0,0289 Pres. Bkr die Brennstunde 
einer Lampe eihes Wagens I. Kluse angegefiten, gegen 0,638 Frcs. 
bei Beleuditung mittelst Oellampen. 
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Gedanken über die Sicherheit und Oekonomie des 
Eisenbahnbetriebes. Von Eduard Graf Wilczek.' 
Wien, Pest, Leipzig. Hartleben 's Verlag. Mit 3 Abb. 

Auf Gmnd eingehender Studien über Eisenbahnunfalle — die 
in der Zeit vom I4- Auf^fiist 1801 bis 24. Oktober 1892 auf den 
europäischen Eisenbahnen vorgekommenen schwereren Eisenbahn- 
«afiUe sind in dem Heftclieii einxelii aufgeführt ^ befticfanet dsi 
Verümer als die gewöhnlidien Ursachen derartiger Votkonmuiisse: 

1. die Ueberanstreogimg der Bediensteten, 

2. die Mifsdeutbarkeit der Signale, 

3. die Kohlenprämie des T.okomotiTpersonals. ^ . 

Als Abhil^smittel wurden empföhlen;, .1, , -. 'i^ 

1. gegen die Ursache unter i : 

Verkürzung der Dienstzeit unter entsprechender Vermehrung 
des Personals, Erleichterung des Dienstes der Lokomotivführer 
durch Einrichtung von Sitfen für dieselben und , behufs theil- 
weiser Wiedereinbringung der hierdurch erwachsenden Mehr- 
avsgnben, bessere Ansnntzniig der Lokomotiven dorcb .Besetzmii^ 
denelben mit mektfiidien Personalen. 

Z* gegen die Ursache unter 2: ' 

AnsscUieislicke Anwendmig weifsea Lichtes, Beseitigittg aller 

Farbensignale und EinUlkrang von Formsignalen auch bei Nacht. 

allgemeine Anwendung von nach dem Klangcharakter deutlich 
unterschiedener hörbarer Signale an Stelle der nach. der Zahl der. 
Schläge sich unterscheidenden Hörsigiiale, 

3. gegen die Ursache unter 3: ' 

Abschaffung der Kohlenprämie und Einbringung der durch 
die als Folge eintretende Kohlenvergeudnng entstehenden Mehr- 
ansgnben rar Brennmaterial durch allgemeine Einfthnmg der 
Verbundbauart nnter Anwendung dreistnfiger Dampfdehnnng in 
drei CyHndem. 

Die Vorschlä^a' zu 1 können iür das Bereich der preulsischen 
Bahnen bereits als im Sinne des Verfassers erledigt angesehen 
werden. Es ist' hierbei zu bemerken, dafs sich die Betrachtungen 
und Vorschlage anscheinend haupt^chlich auf die Bahnen der 
engeren Heimath des Verfassers beziehen. 

Der Gedanke, gegen die Gefahren der unentdeckten Farben- 
blindheit Schutzvorkehrungen durch Beseitigung der Karbensignale 
und Anwendung von Signalbildem zu treffen, ist in den Fach- 
kreisen nie ganz von der Tagesordnung versdiwnnden , und e^ 
dirite trotz der e a tg e ge ns te hc nden Sdiwierigkeiten keineswi^ aüs 
ausgeschlossen anzusehen sein, dafs in Zukunft eine befriedigende 
Lösung dieser Aufgabe im Sinne des Verfassers «^^tunden wird. 

Die Anwendung von Läutewerksignalen verschiedenen Klan;^'- 
charakters ist auf deutschen Bahnen bereits eingeftlhrt, da namiich, 
WO es erüorderlich ist, die. Signale neben einander herlaufender 
oder von einander abzweigender Linien zu unterscheiden. Eine 
allgemeine Anwendung des Systems würde daher eine gröfsere 
Mannigfaltigkeit der Tonbilder zur Fol<^e haben und dadurch 
wiederum leichter zu Irrthiimern Veranlassung bieten. Es ist 
hierbei die Verschiedenheit dei Klangwirkungen je nach der Ent- 
femaag des Hfirenden vom Urspnmge derselben nicht • zu unter» 
schätzen und zudem zu berflcksichtigen, dafs die Klaagtaubheit, 
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das lieSftt der Mangel an lAiiBrie|eidwgsv«nn6gea. ftr Ton* 
ciadrUcke wohl nicht seHener» sicher aber- schwieriger jn- ent- 
decken ist, als die Farbenblindheit. 

Den Vorschlag zu 3 begründet der Verfasser damit, dafs die 
Lokomotivführer aus Ersparnifsrücksichten zu wenig Dampf halten, 
namentlich auf Gefallen, und auf diesen rascher fahren, um die 
auf aastreogeodereii Strecken verlorene Zeit einxaholen/ sowie 
damit, dafs in Fällen der Gefahr der nötfaige Dampfdruck feblt» 
am wirksam Gegendampf zu geben. 

Diese Bedenken sind dadurch zu zerstreuen, dafs erstens die 
Fahrgeschwindigkeit auf Gefallen und sonstigen Gefahrstellcn durch 
sicher wirkende Vorkehrungen gemessen und aufgezeichnet wird, 
eine Gefithr nack dieser Richtung also nickt besteht» dafs ferner 
aus diesem Grunde daher auch auf den schwierigeren Strecken 
mit der erforderlichen Geschwindigkeit und dem entsprechenden 
Dampfdruck gefahren werden mufs , und dafs Fälle . in denen 
Führer, mit der Absicht zu sparen, niedrigen Druck halten, wohl 
überhaupt nicht vorkommen, da es kaum einen Lokomotivführer 
geben dflrfte» dem es nicht ans seiner EHahmng bekannt ware^ 
dafs die Dampfmaschine mit hohem Druck sparsamer arbeitet, als* 
bei niedrigem. Der erforderliche Dampfdruck, um wirksam 
Gegendampf geben zu können, wird daher immer vorhanden sein. 
Für den gedachten Zweck ist dies jedoch kein Vorthetl; es wäre 
vielmehr besser, wenn ^ in solchem Falle . der zur Verfügung 
stakende Dampfdruck niedriger wäre, damit den bei n heftigeif' 
Wiiknng des Gegendanipfes leicht eintretenden Gefolnren vor-^ 
gebengt wird. 

Die für den Wegfall der Kohlenprämien geltend gemachten 
Gründe sind daher nicht stichhaltig genug, um der Durchführung^ 
dieser Mafsregel als Sttttze su dienen. Von einer Erörterung der 
als Ersatz der Koblenprämien vorgesdüagenen Maisnahmen kani^ 
daher an dieser Stelle abgesehen werden. Lr. 

Eine neue Formel für die Betriebskostenvergütimg* 
Ztschr. f* £. ü. D. 1893, No. 15, S. 265 bis 271. , 

Der Verfasser E. A. Ziffer bespricht eine von Considire im 
Zweiten Theil seines Buches : »Utilite des chemins de fer d'in- 
teret local« aufgestellte neue Formel, die bei den Sekundärbahnen 
im Departement Finistere Anwendung gefunden und deren Ergeb- 
nisse auf Grund der gemachten Erfahrungen vollkommen be- 
friedigten. . G. 

Veriulirs-OrcUliiiig fllr die Eisenbahnen Deutsch-^ 
. lande, nebst ausfOhrlicfaem Sachregister. Durch- 
gesehen im Reicbs-Eisenbahnamt Berlin 1892. Ver- 
lag von \(rilhelm Ernst &. Sohül Prelis 1 Jt. 

Die am 1. Januar dieses Jahres an Stelle des firtlheren Be- 
triebs -Reglements in Kraft getretene ' nene»' Verkehrs -Ordnnhg 
weist dem ersteren gegenüber. xaUreidie nnd zum Theil recht 
erhebliche Aenderungen auf, welche besonders die Beförderung 

von Exprefsgut, die Haftung der Eisenbahn-Verwaltung für die 
übernommenen Güter, die Strafen für die Wagenüberladung, das 
nachträgliche Verfügungsrecht des Absenders, sowie auch' tlie 
Form und Verwendung der Frachtbriefe betreffen Mit « diesen 
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Kenenutgen bekannt zu macKen ist dAer fin BedtUrfitifr det 
die Eisenbabn benutzenden Publikums. Bie vorli^^de, im Reichs» 

£i$enbahnamte durchg^esehene Aufgabe empfiehlt sich ftr diesen 
Zweck durch das handliche Format und besonders wegen des an- 
gehängten ausführlichen Sachregisters , welches die Anüfindung 
gesuchter BestiroroungeQ wesentlich erleichtert 

* • • ' * ; ! 

^. Bau-f Betriebs- und Werkstatts- Materialien. 

r 

Ueber die Untersuchung und das Weichmachen des 
Kesselspeisewasaers. Organ 1893» S. 52. (Fort- 
setzung.) 

Im' fweiten Tbeil der Abbandlimg werden In Abthdhing^ IH 

die Kesselsteinbildung , in Abtheilung IV die Grundsätze der 
Wasserreinigung und in Abtheilung V die Berechnung der Mengen 
der Zusatzstoffe nach Professor Kalmann in ausführlicher Weis^ 
dargestellt. (Schlufs fol^j^.) 

3, Sekundär- f Industrie- eic. B ahnen f au/sergewöknHchA 

Systeme. 

Die Zehnrad- und DrahtaeilbahneiL Gnindbedin« 
gangen ihrer Anlage. Ann. ind. 1893, 1. Halbifthr, 

Zusammenstellung der ausgeführten Bahnen dieser Systeme 
nnd der wichtigsten Daten in Bezug auf die techniscke AnsfHbrung . 
Angabe des gewählten Systems, Steig:iuig^ imd Krttmmmtgen, 
fietnebsUogen irad derglekhen. 

Strafsenbahn mit Seilbetriet^ Paris — BellevUle. Ana^ 
d. ponts 1893, S. 513. 

Die 1036,80 m lange Seilbahn mit Maximal Steigung von 0,0342 
ist am 25 August 1891 dem öffentlichen Verkehr übergeben. Ver- 
fasser erörtert zunächst die Schwierigkeiten bei Krtheilung der 
Konzession, beschreibt unter Beifügung von Zeichnungen die Kon- 
straktion (Kabel, RoHen, BrtriebenwMhint^ Hilgen) anaMhilklL 
und kommt sodann nr ErOrterang des Betriebes. . Der sweite 
Theil des Aufsatzes enthalt llieoretische, an ansfllhrliclie Versuche 
fich anschliefsende Erörterungen. 

Die Kosten der ersten Anlage betrugen 1 200 OOO Frcs. und 
swar einschlieCslich der Beschafiung der lietriebsmittel. H. 

Spezialbahnen, insbesondere die Bergbahn Lauter- 
brunnen — Mtirren. Von E. Strub. Schweiz. Bauz. 
1893. S. 72 und 80. ■ * ' 

Verfasser giebt neben einer allp^eraeinen Betrachtung über die 
in neuerer Zeit in der Schweiz erbaute Gebirgsbahnen eine aus- 
führliche Beschreibung mit Zeichnungen der Bahn Lauterbruuaea — 
Mürren, deren erste Strecke Lmterixraiinen — Grtttschalp als Seil- 
bahn mit WasserflbeigewiGht, deren zweiter Theil Gratschalp— 
Mtoen ^ektrisch betrieben wird. H. 
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ElektrischiB Eisenbatmea. Schweiz. Bauz. 1893» S. 66. 

, Es weiden allgemeine Auseinandersetzungen über die Strom- 
zufllhrung, ob besser ober- oder unterirdisch, gegeben nxbi die 
Anwendu^ oberirdischer Leitungen empfohlen. H. 

Das Projekt einef elektriaehea Hocbbalm in Berlin. 

Ztsf5hr.\f. E. u, D. 1893, No.. ig^.S.. 3i3 bis 317. 
und No. 19. S. 329 bis 333- 

• , - 

Besprechung des. Projekts vom Ober-Ingenieur Hugo Kostlin. 

^e Heilmann Electric Lokomotive* Railr. Gaz. 

1893. s. 337. 

Abbildung und Beschreibung der von Ilcilmann konstruirten 
elektrischen Lokomotive zur Verwendung im Eisenbahndienst. 
Zweck derselben ist, die elektrische Betriebsweise auf den be- 
stehenden Eisenbahnen einführen m kOnnen, ohne vorherige gröfsere 
Aenderangen an der Bahn vömehftien zu müssen. . Jeder Wagen 
des Zuges soll seinen Elektromotor erhalten. Die stromerzeugende 
Dynamomaschine beändet sich auf der Lokomotive, die selbst 
elctfttri«^ angetriebOB wM; di^ DampfinfMcUne d«i:.I«l)k£kiinaitiT« 
dient nnr vm^ Antrieb des Pynamo, der 500 Pferdestärken zu ent- 
wickeln vermag.' ' Rs. 

The Mekarski Compressed Air Tramway at Bern, 
Switzerland. Eng. News, 20. April 1893. 

Das Mekarski sche System ist aufser in Nantes und Paris l^ttdl 
in Bern auf einer etwa 3 km langen Linie in Anwendung. 

The Multiple Speed Raiiroad on the Worlds Fair 
Grounds. Railr, Gaz. 1893, S. 352. 

Beschreibung und Abbildung der auf der Weltausstellimg in 
Chict^ in Betrieb befindlichen Stnfenbahn. lU. 

Der Winterbetrieb anf den Berner Oberlaod-Bahaeol 
Schweiz. Bauz* 1893. S. 91. 

Der Betrieb, insbesondere auch der Zahnradbahnen, ist im 
Winter namentlidi anch wegen der Abnutzung der Zahne und der 

Maschinentheile (Steuerungen usw.) ein sehr theuerer und daher 
bei dem Bundesrathe die Genehmigung nachgesucht, den Betrieb 

vom 15. November bis 15.. Marz jeden Jahres. einstellen m dflifen. 

....... ... : . ^ 

... • . . .1 . . t 

p. Stahstik. 

Der Verwaltungsbericht der KaiserL Königl. öster- 
reichischen Staatsbahaen für das Geschäftsjahr 
1892. Ztschr. i. K. u. D. IÖ93, No. 21. S. 365 bis 
•377. ...... 

Anssug aus dem Verwaltungsberickt G. 



tl9 



Resum^ du rapport g6n6ral du „Board of trade" 

sur les accidents survenus en 1891 sur les chemins 
de fer du Royaume-Uni. Rev. gen. d. ehem. 1893, 
I. S. 84. 

An Reisenden, Beamten und sonstig^en Personen sind im 
Jahre 1891 II68 getödtet, davon nur 17 ohne eigenes Verschulden; 
verwimdet sind 5060 Personen « davon 1029 ohne eigenes Ver- 
schulden. Die Zahl der beförderten Reisenden wird zu nind 
845V1 Millionen angegeben. 

Auszuführende Neuanlagen der französischen Eisen- 
bahnen im Jahre 1893. Ann. ind. 1893« 1. Halb- 
jahr, S. 323£f. 

Uebersicht über den gegenwärtigen Stand der Bauausführungen 

und der veranschla^^^tcn Gesammtkostcn , sowie der bis jetzt er- 
wachsenen und der im Jahre 1893 zu . erwartenden Au^ben. Die 
letzteren betragen: 

fllr das Netz der Paris-Lyon-Mittelmeer-Gesell- 
schaft 24 Mill. Frcs. 

fOr das Netz der Orleans-Gesellschaft .... 24 ^ „ 
für das Netz der Nordbahn-Gesellschaft ... 9 » w 
für das Netz der Ostbahn-Gesellschaft . , , , 28 „ „ 
für das Netz der Westbahn-Gesellschaft ... 18 „ „ 
für das Netz der Midi-Gesellschaft . . . . . 19 „ * 

oder zusammen 122 Mill. Frcs. 

Uebersicht der Eisenbahn-Bauthätigkcit in Italien 
im Jahre 1892. K.-Yerordn.-Bl. 1893, No. 5b, 
S. 944. G, 

Ausdduning des schweizerischen Balinnetzes zu Ende 

1892. E.-Verordn.-Rl. 1893, No. 47, S. 785. 

Das schweizerische Eisenbahnnetz hatte am Schlüsse des Jahres 
1892 eine Ausdehnung von 3 498,775 Betriebskilometer und ent- 
fiUen hiervon: 

auf die Hauptbahnen der Schweiz 2 640,256 km 

auf die anslandischen Bahnen anf Schweizer Gebiet 63r4S7 „ 
auf die normalspurigen Nebenbahnen .... 268,710 

auf die Schmalspurbahnen 282,910 „ 

auf die Schmalspurbahnen mit Zahnstrecken . . 130,188 „ 
auf die Schmalspurbahnen mit elektrischen Motoren 7,427 rr 

auf die Zahnradbahnen 53*944 i> 

auf die Tramways 40*647 » 

mid auf die Seilbahnen . 11,306 , 

3498775 km 

Zweigleisig sind 378,083 km Nonnalbahnen und 17 »263 km 

andere Bahnen. 

Neu eröffnet wurden im Jahre 1892 acht Bahnstrecken mit 
einer Bauläqge von 92,848 km. Am Schlüsse des Jahres 1892 
bestanden 80 Konzessionen von noch nicht eröffneten Bahnen in 
Kraft. G. 

9 
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Der Bericbt der bdgischen NaÜonal-OeseUscliafl 
der Vicinal-Eiaenbahnen (SociM naüoiiale des 
chemins de fer vidnaux), ftlr das Jahr 1892. 

Ztschr. f. K. u. D. 1893. Xo. 20, S. 345 bis 350. 

Der Artikel enthält eine von E. A. Ziffer verfafste Besprechung 
des Berichts. G. 

Die Eisenbahnen der wichtigsten Länder der Erde. 

Ann. ind. 1893, 1. Halbjahr, S. 3S8 ff. 

IJcbersichtliche Zusammenstellung der wichtij^'stcn Anp^aben 
über die f^isenbahncn Frankreichs im Jahre 1890, Deutschlands 
im Jahre 1889/90, Englands im Jahre 1889. RtUslands im Jahre 1889. 
Oesterreich-Ungarns im Jahre 1888, Italiens im Jahre 1887» Spaniens 
im Jahre 188S. Belgiens im Jsdire 1890 nnd der Vereinigten 
Staaten im Jahre 1800. 

Alle diese statistischen Ani;abeii sind sowohl nach den Ge- 
sammtzahlen, als auch aui einen Kilometer Betriebslänge berechnet, 
gegeben, und es sind auf Grand derselben einige vergleichende 
Betrachtungen angestellt. 

Die Eisenbahn-Gesellschaften und deren Leistungen 
für Militärzwecke im Kriege 1870. Ann. ind. I893, 
1. Halbjahr, S. 550. 

Mittheflungen Aber den Ausgang des gegen die grofsen fran- 
zösischen Eisenhahn-Gesellschaften eingeleiteten Verfahrens be- 
züglich Rückzahlung überhobencr Beträge für nrilitärischeLctstangen 

im Kriege 1870. Die Gesellschaften wurden von der gegen sie 
erhobenen Anklage freigesprochen und die Kosten der Staatskasse 
auferlegt. 

//. Allgemeines. 

Der tunnelartige Kanalbau in Mannover 1892. Von 

Dolczalek. Ilelwing'sche Verlagsbuchhandlung 1893* 
8°. 71 Seiten mit 4 Tafeln. "Mit Abb. 

Bei Ausführung der neuen KanalisationsanlaL^cn in der Stadt 
Hannover war die Frage angeregt, ob nicht zur V^ermeidung 
der Verkehrsstörungen, welche mit dem offenen Tagebau ver- 
bunden sind, in den belebtesten Strafsen der tunnelartige Kanalbau 
zu wählen sei. Vor Entscheidung dieser Frage ist der Verfasser 
oben genannter Schrift von der städtischen Verwaltung ersucht, 
ihr als Sachverständiger zur Seite zu stehen und ein Projekt für 
den tunnelartigen Kanalbau auf der 1850 m langen Strecke vom 
Königsworther Platze durch die Langelaube und Georgstrafse 
nach dem Aegidienthorplatze auszuarbeiten. Auf dieses Euchen 
hat der Verfasser in einem Gutachten die Vor- und Nachtheile 
der bis dahin eingehaltenen offenen, sowie der tunnelartigen 
Bauweise dargelegt und lilr letztere einen Entwurf nebst Kosten- 
anschlag ausgearbeitet, welcher, im Anschlufs an Ausführungen in 
Hamburg nnd Frankfurt, das Vorgehen in vollem Profil mit Ab- 
stfltzung der Verplahlung durch X'^^^® eiserne Rahmen und 
unmUtelbar darauf folgendes Ausmauern in Aussicht nimmt. 
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Nach längeren Verhandlungen hat man sich dann für den 
Tunnelbau entschlossen und die Ausführung einem Unternehmer 
übertragen , dem die Wahl des JBausystems freigestellt war und 
der nicht das von Dolezalck vorgeschlag^ene annahm, sondern einen 
Stollen mit voller Profilhöhe vortrieb und nachträglich denselben 
auf die volle Pro iiibreite ausweitete. Bei günstigen Bodenver- 
hältnissen hat diese Bauweise keine erhebliche Schwierigkeiten 
geboten, sie zeigten sich aber, als in Folge eines Erdrutsches und 
der fehlerhaften V'erlegung eines alten Kanals im Herbst 189J 
Strafsensenkungen vorkamen. Letztere wurden nicht den Schwächen 
des angewandten Systems» sondern der tunnelartigen Bauweise an 
sich zugeschrieben and hatten zur Folge» dafs diese aufgegeben 
wurde. 

Die hier flüchtig skizzirten Vorgänge werden in der Schrift 
eingehend behandelt. Der Verfasser führt aus, wie er als Sach- 
verständiger zur Beurtheilung der Bauausführung immer zu spat 
zugezogen und ein erfolgreiches Eingreifen ihm unmöglich gemacht 
wurde. Er hat sich deshalb genöthigt gesehen, zur Abwehr un- 
gerechtfertigter Angriffe die wirklichen Vorgange in obiger Schrift 
zu schildern. 

The printing of wo od and iron structures. iuig. 
News, 20. April ibQS. 

Auszug aus einem von Edward II. Brown vor dem. Ingenieur- 
klub in Philadelphia gehaltenen Vortrage. 

Schiffs -Eisenbahn in Meaux, Frankreich. Engg. 

1893. s. 43S. 

Der Canal de l'Ourcq und die Marne, welche eine lange 
Strecke weit in grofser Nähe mit einander gleich laufen, sind bei 
Meaux, wo die KnÜernung nur 550 m bei einem Höhenunter- 
schiede von 13,17 m beträgt, nunmehr durch eine Schiffseisenbahn 
verbunden, welche mit der bei dem Elbing-Oberländi sehen Kanal 
angewandten Konstruktion verwandt ist. Die beiden schiefen 
Ebenen haben ein Gefalle von 4 pCt. beziehungsweise 6 pCt. Die 
Einfahrt von der Marne aus nach dem Vorbassin liegt oberhalb 
eines Wehres mit nind 1,6 m Wasserspiegelunterschied. Diese 
Druckhöhe wird ausgenutzt, um sechs Turbinen zu treiben, von 
denen jedoch bisher erst eine aufgestellt wurde, die aber unter 
Verwendung eines über mehrere Stellen geführten Zugkabels sich 
schon als ausreichend für das Heraufziehen des VV'agens bewährt 
hat, an dessen unterer Fläche während der ersten Zeit des Be- 
triebes ein Kettenradsystem in die Schaken einer auf der schiefen 
Ebene liegenden Kette eingriff und so den nöthig^ Widerstand 
für das Heraufwinden des Wagens erzeugte. Die Kette brach 
aber zu verschiedenen Maien und so wurde dann eine Riggcn- 
bach sche Zahnstange eingelen t , welche vorzüglichen Betrieb er- 
möglichte. Die Anlagekobtcn betrugen lOOuouFrcs. 
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Tagesliteratur des Eisenbahnwesens. 



1893. SEPTEMBER — OKTOBER, Heft 5. 



/• Bahnprojekte, Vorarbeüen* 

Die Eisenbalin von Ismid nach 'Angora. Von Prof. 
Dr. Forchheimer in Aachen. Berlin, Verlag von 
W. Emst k Sohn. 

Die besprochene Bahn ist als Fortsetzung der von Haidar- 
pasdia in aädister NSlie von Sktttaii auwebenden Babnlinie von 
ganz hervorragender Bedeutnng l&r den Handel mit dem l^em 

Klcmasiena tun so mehr, da der Weiterbau über Angora hbiaus 

wohl nur eine Frape der Zeit sein dürfte. Bei dem sehr aus- 
gedehnten Getreidebau in Anatolien — der jährliche Ueberschufs 
wird auf joj oS8 t geschätzt — dürfte es der Bahn wohl nicht 
an den nöthigen Frachtgütern fehlen. 

Mit dem .Bau der Bahn Ismid-Angora wurde im Frühjahr 
1889 be>^onnen und mufste derselbe vertragsmafsig bis 4. Oktober 
'I89J beendet sein. 

Es würde zu weit führen, näher auf die Einzelheiten des Baues 
hier einzugehen, duch dürfte es für den Fachmann nicht ohne 
Interesse sein, die in der kleinen Schrift darüber gemachten An- 
gaben kennen zu lernen. B. 

Bahnnachrichten aus Südamerika. V6rordn.-Bl. f. £• 
u. Sch. 1893, No. 86, S. 1398. 

Karze Mittheilung Uber die grofse Transvmallinie in Bnenos- 
Ayres — ^Valparaiso, insbesondere über die H6henl|ge* der Anden- 
Ueberschreitung und über die verschiedenen Spurweiten der be- 
reits bestehenden Theilstrecken. G. 

A Railroad to Uganda* Raiir. Gaz. 1893, S. 344. 

Beschreibun«^ der j^eplanten Eisenbahn von Mombasa nach 
dem Viktoria-S ( Die untersuchte Linie ist lo6ü km läng, die 
Kosten werden zu 44BCX)000 M. (43 0cx> M. auf das km) an- 
gegeben. 

Die gröfste von der Balm erreichte Höhe lie^^ J650 m 
Uber dem Meere. Gröfste Stdgungen l : 40, kleinste Kurven 

175 m. Spurweite 1,07 m. Planumbreite 3,8 m. Eiserne Quer- 
schwellen von 32 k«,s Schienen von 17 k<( Gewicht. Durchschnitt- 
liche Reisef^^eschwindij^keit 10 km in der Stunde. Geschätzter 
Verkehr \0 Millionen Personcakiiometer und 5200000 t Fracht. 

Rs. 

10 
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a, Bau. 

Brücken. 

Ueber die Quersteifigkeit eiserner BrückexL Von 
Engesser. Civ.-Ing. 1893, S. 411. 

V'erfa<>ser erörtert tus Anlafs des MöncheniteUier Eisenbahn« 
Unfalls die bei unsymmetrischen ober^ L&ilgsveTbänden auf- 
tretenden Deformationserscheinungen. H. 

Die Berechnung der Fachwerke mit steifen Knoten- 
verbindungen. Von Mohr. Civ.-Ing. 1892, S. 577, 
1Ö93, S. 67. 

In dem ersteren Aufsatze wird die Lösung allgemein be- 
handelt. Für solche Fachwerke daj^egen, welche in Bezug auf die 
Mittelvertikaie symmetrisch sind, werden in dem späteren Artikel 
ein&chere Formeln zur Berechming der Knotendrehwinkel gegeben. 

H. 

Der einheitüche Verschiebungsplan für räumliches 
Fachwerk. Von A. Hübner. Civ.-Ing. 1893, S. 377. 

Verfasser zeij;t, in welcher Weise auf graphischem Wege bei 
dem räumlichen Fach werk die Verschiebungen der säimntiichen 
Knotenpunkte bestimmt werden können. H. 

Ueber die Ursachen des Einsturzes der Morawa- 
Brücke bei Ljubitschewo (Serbien). Von Tetmajer. 
Schweiz. Bauz. IÖ93, S. 55, 60. (Mit Zeichnungen.) 

Verfasser, welcher zu den von der Regierung zur Ermittelung 
der Ursachen des Kinsturzes berufenen Experten gehörte, erörtert 
ausführlich die Stabilität der einzelnen Konstruktionstheile und 
fuhrt den Einsturz, der bei der Probebelastang erfolgte, auf 
nngenOgende Bindefestigkeit des Obergurts und der £iidsl3ader 
zurflck. H. 

Experiences sur la r^sistance des rouleaux m^tal- 
liques. Far Dedandres. Ann. d. ponts 1893, S. 1 160. 

Ver&sser untersucht die Verhaltnisse, welche bei dem Rollen 
eines Cylinders auf einer ebenen Fläche (zum Beispiel Rollen- 
lager an Brücken) entstehen, und p^iebt nach angestollien Ver- 
suchen die als zulässig anzusehenden Belastungen. H. 

The New Sixth Street Bridge, Pittsburgh, Pa, Raih% 
Gaz. 1893, S. 560. 

Hcnaue Beschreibung und Abbildung der über den Allegheny- 
Fluls in Pittsburgh neu erbauten Stralsenbrückc. Dieselbe be- 
steht im wesentlichen aus zwei eisernen Ueberbauten mit geradem 
Unter- und gekrflmmtem Obergurt auf gemauerten Pfeilern. Stfltz- 
weite der I&upttrager 134m, Höhe derselben 24 m, Entfernung 
von Mitte zu Mitte 13.5 m. Die Brückenbahn besteht aus Buckel- 
platten mit darttberliegendem Konkret und Holzpflaster. Rs. 
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Schweiz. Bauz. 1893, II, S. 17. 

Niete aus Thomaseisen müssen sehr sorg^faltip erhitzt und 
weder zu warm noch zu kalt genietet werden, was bei Hand- 
arbeit in sehlecht zugänglichen Stellen oft schwer erreichbar, Bei 
Maschinennietung dagegen sind Niete aus Thomaseisen wegen ihrer 
gleicbförmigeren Struktur bei weitem vorzuziehen. H. 

Erection of a Suspended Span of the Memphis Bridge. 
Hailr. Gaz. 1893. S. 586. 

Giebt eine ausführliche Beschreibung der Aufstellung des 
eisernen Ucbcrbaues der Misaissipju*^BMdiLe bei Menphis ohne Zu* 
hü^enahme von Gerüsten. R& 

The Harlem River Four Track Drawbridge. Railr. 
Gaz. 1893, S. 602. 

Knthält genaue Zeichnungen und Beschreibung der im Zuge 
der Ncw-York Central and Hudson River Bahn ,i;elegcnen, über 
den Harlem-Flufs führenden viergleisigen Drehbrücke. Die zwei- 
armige Drehbrücke hat eine Lange von II9 m. Bei geöffneter 
Brttcfce bleiben zu jeder Seite des Drehpfeilers Oeffionngen von 
SS m, wovon für die Schifffahrt .30 m benutzbar sind. Bei ge^ 
';rhlo<;<;ener Brücke ist zwischen M. W. und der Kiscnkonstruktion 
eine lichte Höhe von 7,3 m vorhanden, sodafs kleine Schiffe stets 
passiren können. Die Brücke hat drei Hauptträger mit ge- 
krfimmtem Ober- und geradem Untergurt. Entfemnng der aufseren 
HaupttrSger von Mitte zu Mitte 19 m« Rs. 

The Chenab River Bridge and Training Walls; 
Northwestern Ry. India. Eng. News, 20. Juli 1893. 

Die Brücke hat wesentlich strategisches Interesse; die Pfeiler 
sind für die Vertheidigung eingerichtet Sie sind auf Senkbrunnen 
von doppelter Sechseckform ;,^e setzt, die 23 m unter N. W. hinab- 
geführt sind. Die Brücke hat 17 < )«.'ffnungen von 61 m Licht- 
woite, die durch Trapezträger überbrückt sind. Das Flufsbett 
des in Regenzeiten sehr wilden und an 2^91^01 breiten Flusses, 
ist festgelegt Würden. Km. 

O b e r V) a u. 

Electric Welding of RaU Jointa. Railr. Gas. 1893, 
S. 518. 

In Amerika ist der Versuch gemacht worden, rar Vermeidung 
der schädlichen Wirkung der ScfaienenstÖfse die Schienenenden 
elektrisch snsammenzuschweifsen. Die bisherigen Versuche haben 

ergeben, dafs ein in Macadam - Stralsenbetestigung eingebettetes 
Gleis bei TemperaturschwankunL;en weder der Länge noch der 
Breite nach seine Lage verändert, dafs mithin die Nachtheile der 
ga langen Schienen ans ihrer Längenausdehnung durch die Um« 
gtbong mit Macadam vermieden werden. 

Zur Zeit wird das Gestänge von 25 km Strafsenbahnen zu- 
sammengeschwei(st. Rs. 
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Pixatton des raite mir les traverses en bois. La 
questton das tirafoads. Par M. Jules Michel. Rev. 
gön. d. ehem. 1893, I. S. 337- Mit Abb. 

Verschiedene Formen von Tirefonds, wie sie seit deren Ein- 
fnhrttn^ auf der Paris-Ljon-Mittelmeer-Baha im Jahre 1893 in 
Anwendung gekonunen sind, werden besprochen und in Zeichnungen 
dargestellt 

An diese Besprechung schliefst sich eine Mittheilung der Ver- 
suchsresultate Uber den Widerstand der früher und der jetzt ge- 
bräuchlichen Tiretonds gegen das Ausziehen. 

Encluchement et manoeuvre central des aiguilles 
et signaux dans les petites stations de la ligne 
Delle-Bäle des chemin de fer du Jura-Simplon, 
Rev. gen. d. ehem. 1893, 1, S. 346. Mit Abb. 

Nach Mittheilung des für die Central-Weichenapparatc der 
Linie Delle-Basel auf^^estcUten Programms wird die auf dem Bahn- 
hof Grellin<:;[cn ausgeführte Einrichtung beschrieben und in Zeich- 
nungen dargestellt. 

Bahnhofsanlagen. 

Das Elektrisit&tswerk für die Dresdener Bahnhöfe. 

Von R. Ulbricht. Elektr. Ztschr. Heft 34. S. 404. 
Mit Abb. 

Genaue Beschreibung der für die Beleuchtunfj: aller Dresdener 
Bahnhöfe bestimmten gemeinsamen Anlage. Die gesammte mit 
Stiom zu versoigende Fläche nmSatsk 1,4 MüUontn qm, die ent- 
fernteste VerbrauchssteUe liegt 6 km vom Elektrizitätswerk ent- 
fernt. 

Das Hochspannungsnetz wird in Hinsicht auf spätere Ver- 
brauchsstei^erun^en für 1,3 Millionen Watt Energicdb'^'^abc unter 
3 pCt. Spannungsverlust eingerichtet und erfordert einen Kupfer- 
aufwand von aher 40000 kg. 

Das Werk soll 800 Bogenlampen und jöco Glühlampen speisen 
und einer grofsen Anzahl von Motoren Betriebskraft zuführen. 

B. 

Allgemeines. 

Note sur la construction de la ligne d'Argenteuil ä 
Mantes. Par M. Bonnet. Rev. gen. d. ehem. 1893, 
I. S. 315. Mit Abb. 

Diese am rechten Seine - Ufer belegene Eisenbahn ist haupt- 
sächlich zum Zwecke der Entlastung der älteren, der französischen 
Westbahn gehörenden, von Paris über Poissy auf dem linken 
Seine-Ufer nach Mantes führenden Strecke gebaut. Sie ist 57,25 km 
lang und zweigleisig. Der vorliegende Aufsatz, dem andere »nach- 
folgen sollen, behandelt die Längen- und Höhenvorhaltnisse, das 
geologische Profil, den Gninderwerb, die Eintheilung und Leitung 
des Baues. Vergleiche audi Afmales des travaux ^ubL 1893» 
Seite 181. 
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Locomotives Compound ä quatre cylindres et k 
grande vitesse du chemtn de fer Paris-Lyon- 
Mediterran^e. Par M. Ch. Baudry. Rev. gen. d. 
ehem. 1893, I, S. 178. Mit Abb. 

Die einp^ehond bcschrichencn und in Zeichniinfren darj^e stellten 
Maschinen sollen sich durch «geringes Gewicht bei <^Tofser Zuff- 
kraft auszeichnen und sind besonders beraerken*werth wegen der 
bei ihnen angewandten Rauchröhren mit nach innen vorspringenden 
Rippen. Der innere Durchmesser der Röhren ist 60 mm, der 
änCsere 65 mm, die Rippen, zehn a|i der Zahl, sprinjjen 13 mm vor; 
sie sind von den Enden der Rrihren, beliufs deren Befestijrung, 
auf je \20 mm entfernt. Die Eri;ebnisse der auch mit kleineren 
Röhren von 50 mm Durchmesser angestellten Versuche werden 
mitjjctheilt. 

Die Lokomotiven auf der Weltausstellung in Chicago 
1893. Von A. Bninner, logeoieur. Ztschr. D. log. 
No. 20. S. 553 und No. 25. S. 719. 

In dem Vorbericht in No. so theilt der Ver&sser mit, dafs 
die Ausstellung drei Gruppen umfafst : 1. Neue Lokomotiven, 
2. alte gediente Lokomotiven, 3. Modelle, Zeichnungen usw. Dip 
erste dieser Gnippen enthält allein die stattliche Zahl von 64 Ma- 
schinen , von denen aber nur acht aus Europa stammen und zwar 
je zwei aus Deutschland und England und vier aus Erankreich. 
Unter den gedienten Lokomotiven der zweiten Gruppe befinden 
sich alte Veteranen aus den Jahren 1833 und I835. Die Baltimore- 
imd Ohio-Bahn hat allein sechs Stück ausgestellt, deren jüngste 
57 Jahre alt ist. In der dritten Gruppe dürften die bildlichen 
Darstellungen der ersten 14 Lokomotivkonstruktionen George 
Stt phenson s wohl das meiste Interesse erregen. 

Iii No.* 25 bespricht der Verfasser die GmndsQge des amerika- 
nisehen Lokomotiveibaues und geht nach einer, bildlichen Dar- 
stellung von acht verschiedenen Lokomotivtypen auf die charak- 
teristischen Konstruktionseinzelheiten ein. 

Die eingehende Besprechung, welche noch nicht abgeschlossen 
ist, wird bei allen Eisenbahntedinikem gewifs eine beifällige Auf- 
nahme finden. B« 

,iTeii wheeled*' Compound (Vauclain*s System) cn- 
gine. The Railw. Eng. 1892, S. 321 und 333. 

Abbildung und kurze Beschreibung dieser aus den Balidwin- 
Werken hervorgegangenen Lokomotive mit .je einem Hoch- und 
Niederdruckcylinder an jeder Seite. 

Elektrische Schnellzug-Lojcomotive der General Elec- 
. tric Company. Klektr. Ztschr. Hell 34, S. 4Q2. 

Mit Abb. Eng. ^ews lb93, Nummer vom 13. Juli. 
. S. 27. 

Diese erste gröfsere elektrische Lokomotive von 30 t. mit 
einer Fahrgeschwindigkeit von 48 km die Stunde» läuft auf vier 
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Rädern von 1 107 mm Durchmesser: Sie ist 5039 mm lang, 3505 ram 
hf)( h nnd J591 mm breit. Die Triebkraft wird von zwei I^Iektro- 
motorcn geliefert; jede Achse ist mit einem Motor versehen. Der 
Stand des Führers befindet sich in der Mitte nut ir eiern Ausblick 
nach allen Seiten. Die Luft f&r die Bremse wird durch einen 
elektrischen Luftkrömpressor geliefert, derselbe hat einen oscil- 
lirendcn Cylindir von \S- mm Durchme^^ser imd liefert in der 
Minute 170 cbm Luft von zirka 6 Atm. Spannung, welche gleich* 
zettig zum Gebrauch der Pfeife mitbenutzt wird. 

Die Anwendung der Lokomotive für weite Entfernungen ist 
gegenwärtig noch durch die Kosten der nothwendigen Spcise- 
ieitiingen behindert,. I^r kleinere Strecken mit grofisem Vtrk«hr 
erscheint sie aber aufserordentlich geeignet B. 

Der Einflufs der gegenseitigen Stellung der Kurbeln 
bei zweistufigen Zwillingsmaschinea. Von Fiiegner. 
Schweiz. Bauz. 1893, II, S. 12. 

Verfasser findet, dafs bei Lokomotiven, welche vier Cylinder 
und zwm von einander unabhängige Treibachsen beziehungsweise 

Rädergruppen haben, die gegenseitige Stellung der beiden Kurbel- 
gruppen keinen wesentlichen Einflufs auf den Gang und die 
Leistung der Maschine ausübt H. 

Worlds Fair Car of the Pennsylvania Lines. Railr. 

Gaz. 1S93, S. 541^. 

Beschreibung und Abbildung der von den Pennsylvania-Bahnen 
für den Wcltausstellungs verkehr gebauten Personenwagen. Die- 
selben sind so eingerichtet, dafs sie nach Schlufs der Ausstellung 
leicht zn Güterwagen umgebaut werden können. Rs. 

Roiies de chemin de fer pleines, k neroures, dites 
^,antipou88i^rM" en fer forg6 du septeine Arbel. 
Par M. Durant. Rev. gen. d. ehem. 1893, 1, S, 196. 
Mit Abb. 

Der Verfasser bespricht zunächst die Vor- und Nachtheile der 
Scheiben- und der Speichenrader und hebt als einen den letzteren 

anhaftenden Uebelstand das Aufwirbeln von Staub während der 
Fahrt hervor. Um diesen Uebelstand zu beseitigen, hat man 
mehrfach versucht, die Ocffnungen zwischen den Speichen von 
beiden Seiten mit Blech zu überdecken, aber mit wenig Krfolg. 
Neuerdings hat nun Herr Arbel ein Verfahren angegeben, nach 
welchem die Füllungen eingeschweifst werden. patentirte 
•Ver&hren wird eingehend beschrieben. 

Die Ei^ebnisse der mit den neuen RSdem angestellten Ver^ 
suche werden mitgetheilt 

Air Brake Exhibits at the Worlds Fain Railr. Gaz. 

1893. S. 562. 

Enthalt eine Beschreibung und Abbildungen der von den ver- 
schiedenen Bremsbaugesellschalten veranstalteten Ausstellungen in 
Chicago. Rs. 
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BeirM und Viarkekr, 

Die Arbeiten des vierten internationalen Kongresses 
zu St. Petersburg 1892. Von W. de Romiüy. Ann. 
d. ponts 1893, S. 821. 

Auf dem Kongrefs ist über folgende Ge^renstände, worttber 
ausführliche Referate gfeg^eben worden, verhandelt: 

Unterhaltung des Gleises, Druck der Radreifen auf die Schienen, 
die Beziehungen zwischen dem Gleise und dem rollenden Material 
(sowohl bezüglich des Unterbaues als auch der Ueberbauten 
eiserner Brttckea). Gleise für Zttge mit groCsea Geschwindigkeiten, 
Kontrole der Zuggeschwindigkeit, Kosten der Gleisiinterhaltun^ 
bei hölzernen und bei eisernen Schwellen, Dauer der impräj^nirten 
und der nicht impragnirten hölzernen Schwellen, Widerstände der 
Fahrzeuge in Krümmungen, Darapferzeugung bei den Lokomotiven. 
Zweckmäfsigkeit hohen Dampfdruckes (Kompound - System), Ver- 
wendiwg besonderer, leicliterer Betriebsmittel ftr Nebenbahnen, 
kontinnirliche Heizung der Personenwagen, Benutzung der Loko- 
motiven durch doppeltes Personal, optische Signale und Block- 
System, Signallatemen usw. H. 

Purdon's train stafT exchanging apparatus. The 
Railw. Eng. 1892, S. 34O. 

Beschreibung und Abbildung einer Vorrichtung, welche den 
Zweck hat, auf eingleisigen Bahnen , deren Betrieb durch die Be- 
nutzung von »Zugstäben« gesichert wird, die Auswechslung der 
StiU>e anf kleinen Stationen ohne Anhalten des betreffenden Zuges 
selbsttbatig zn bewirken. 

7. TeUgraphie und Signalmesen* 

Das Feldtelephon System Gattinger. Von Hugo 
Wietz in Wien. Elektr. Ztschr., Heft 34, S. 490 und 
und No. 34, S. 590. 

Das besprochene Fcldtelcphon, welches sich im Gebrauch bei 
den österreichischen Staatsbahnen i^ut bewährt haben soll, kann 
in kürzester Zeit in eine beliebige Telegraphenleitung einge- 
schaltet werden, ohne den Telegraphenbetrieb sn behindern, oder 
dvrch ihn gestOrt m werden. Dies gesdiieht durch Einschaltung 
eines Kondensators und sind fu diesem Zweck sowohl Platten- 
als auch RoUenkondensatoren verwendet worden. B. 

Einrichtung für den Fahrstrassen - Verschlufs bei 
Weicheasicherungsanlagen. Organ 1893, S. 58. 

Ober-Ingenieur G. Bank der Kaiserl. Königl. österreichischen 
Staatsbahnen führt die T'nfälle nn . welche bei Sirhenmo-snnlanron 
in Stationen mit Weichen und VV'eichenstellwei kci: datlui < h hervor- 
gerufen wurden, dafs die Wärter durch Uebcrciler oder Leicht- 
sinn die Elniahrtsweiche zu früh in die Haltestellung zurttck- 
brachten» was m dem BedUrfhiCs gefflhrt hat, die Weiche so lange 
gesperrt zu halten, bis der Stationsbeamte die Erlaubnil's zur 
Umstellung gegeben hat. Die elektrischen Blockwerke nach 
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Siemens iS: Halske ermöglichen zwair die Lösung der Aufgabe, 
aber nicht in übersichtlicher Weise. Es folgen Beschreibungen 
und Zeichnungen für eine nicht kostspielige und einfache Lösung 
der Angabe. 

Fahrstrafsen-Entriegeliing durch das Zug-Sdütifs- 
zeichen und seibstthätige Streckenfreigabe. Von 

Fddmaim. Centralbl. d. Bauverw., 3011. Jahrg., 
No. 3 a, S. 33. • 

Durch Zeichnungen verdeutlichte Beschreibung einer solchen 
Vorrichtung unter Verwendung elektrischer Weichenverriegelung; 
Voriheile und Kosten der Einrichtiing. 

lieber den Werth der Fahrstrafsenhebel in Weichenr 
und Signalstellwerfcen. Von Förderreuther. Cen- 
tralbl. d. Bauverw., XIII. Jahrg., No. 11. S. Il6. 

Ein Beitrag zu der gleichnamigen Abhandlung auf S. 430 des 
vorigen Jahrgangs dieses Blattes. 

I 

Die Signalanlagen der elektrischen Liverpooler Hoch- 
bahn. Centralbl. d. Bauverw., Xni. Jahrg., No. 13, 
S. 136. 

Dieselben sind nach dem Muster der selbstthätigen amerika- 
nischen Blocksysteme dHrchgeffihrt worden. Von Signaltradeii aus 
zu bedienende Stellwerke sind nicht vorhanden; die ganse Rege- 
lung des Zugbetriebs — mit Ausnahme etwa des Hinffbersetsens von 

einem auf das andere Gleis innerhalb der Stationen — ist in die 
Hand der Züge selbst gelegt. Jede Station hat ein Abschlufs- 
und ein Ausfahrtsignal für jede Fahrrichtung. Der Abschnitt 
zwischen einem Ausfiüirtiignal imd dem Abschlnfssignal der davor 
liegenden Station bildet einen Blockabschnitt Von den 14 Sta- 
tionen ist die Stati(m 2 mit 1 vorläu&g zu einer einzigen End- 
station zusammengezogen; I4 ist die andere Endstation. Der Be- 
trieb geht in folgender Weise vbr sich. Wenn sich ein Zug auf 
einer Zwischenstdtion befindet, und das Ausfahrtsignal auf Fahrt 
steht, sind die rttckwarts gelegenen Signale vom Zug auf Halt ge- 
stern. 

W«in der Zug am Ausfahrtsignal vorbeigefahren ist, unter- 
bricht er mit Hilfe eines Radtasters einen Strom; der Elektro- 
magnet a«i Ausfahftsignal wird dadurch unmagnetisch und das 
Signal geht auf Halt zurück. Dadurch wird eine Verbindung in 
einer »Linienleitung« hergestellt, die durch einen »Einschalter« 
vollends geschlossen wird, der zwei Zuglängen weiter nach vom 
vom Zuge selbst in Thätigkfeit gesetzt wird. Dadurch werden die 
Blocksignale des zurttckUegenden Abschnitts wieder halb abwärts 
auf Fahrt gestellt. 

Auf die beschriebene Weise ist vollkommene Betriebssicher- 
heit gewährleistet Sin Zng giebt die zurflckliegende Block- 
strecke nur dann frei, nachdem er sich selbst dadtuch ge- 
schützt hat, dafs er ein Signal, welches sich zwischen ihm und der 
zurückliegenden Bloekstrecke befindet, auf Halt stellte. Der Strom, 
weicher die Si^aie der zurückliegende^ Blockstrecke Ireigiebt, 
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wird nur dann geschlossen, wenn das Ausfahrtsiffnal in die Ge- 
lahrstellung zurückgeht, andernfalls bleibt er geöffnet. 

Auf einer Zwischcnstation können die Weichenhebel erst be- 
wegt werden, wenn von den Abschlufssignalen beider Fahrru h- 
tuDgen in dieser Station Verschlüsse abgenommen und in Doppel- 
schlösser, die sich an den Hebeln beiden, eingeftihrt worden 
sind. Dadurch wird bewirkt, dafs die Abschlufssignale sofort in 
die Haltestcllung gehen, wenn sie sich nicht bereits darin be- 
finden, und in dieser Stellung so lange verbleiben, bis die Ver- 
schlüsse wieder angebracht sind. 

Auf den Endstationen, wo nicht einfache Weichenverbin- 
dungen, sondern Weichenkreuze liegen, ist der Betrieb etwas ver- 
wickelter. S. 

Signalling at Waterloo Station, London and South- 
Wastera Railway. The Railw. Eng. 1892, S. 348. 

Schlufs des auf Seite 247 befindlichen Aufsatzes, mit Ab- 
bildmig einzehier Theile der Stellwerksanlagea. 

(f. Sekundär-, Industrie- etc. Bahnen, ai^fsergewdlmHche 

Systeme. 

Der Bericht des Landes - Ausschusses an den ga- 
lizischen Landtag, betreffend die Förderung der 
Eisenbahnen niederer Ordnung in Galizien. Ztschr. 
f. £. u. D. 1893, No. 22» S. 385 bis 390. 

Aufsatz von E. A. Ziffer. G. 

Konzesaionirung der Lokalbahnlinien der Wiener 
Stadtbahn. Ztschr. f. R u. D. 1893. No. 22. S. 393 

bis 399, und No. 23« S. 401 bis 408. 

Der Wortlaut des Entwurfs der Konzessions - Urkunde wird 
mitgetheilt. G. 

Die EntWickelung des Verkehrs auf den Oster^ 
reichischen Lokalbahnen. Ztschr. f. £. u. D. 1893, 
No. 26, S. 449 bis 452. 

Aulsatz von Josef Pfzzala. G. 

Glasgow Distriet Subway. Ind. & Iron, vom 4. und 

11. August 1893. 

Glasgow erhält jetzt seine dritte Untergrundbahn, eine nach 
dem Muster der City- und Südlundonbahn geplante und bereits 
in Angriff genommene doppelgleisige Gtbrtelbahn. Die Gleise 
liegen in getrennten Tunneln von 3,36 m Lichtweite. Der Quer- 
schnitt der Röhren ist fast durchweg kreisförmig. Etwa ein 
Dutzend Vortriebsapparate werden zur Anwendung kommen; vier 
sind bereits im Betrieb, und zwar in nassem Triebsand, unter 
Anwendung von Druckluft Km. 

11 
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p. Siatisük» 

Rechnungsabschlufs der sächsischen Staats-Eisen- 
bahnen fUr das Jahr 1892. Verordn.-Bl. f. E. u. 

Sch. 1893, No. 84, S. 1369. 

Auszii}4: aus dem Rechnun^^sabschlussc der unter K'mif^l. säch- 
sischer Staats-Verwaltung stehenden Staats- und Privat-Eiscnbahnen 
fttr das Jahr 1893. G. 

Hauptergebnisse der österreichischen Eisent)ahn- 
Statistik im Jahre 1891. Verordn.-Bl. f. £. u. Sch. 

1893, No. 59. S. 957 bis 959. und No. 60. S. 974 
bis 976. G. 

EntWickelung der österreiciiiscfaen Eisenbahn' - An- 
lagen. Verordn.-BL f. E. u. Sch. 1893, No. 64, 
S. 1040 und 1041. 

Zu den am Ende des Jahres l'^Ql im Bau verbliebenen 1 14 km 
Eisenbahnen (durchgehends rrivalbalinen) sind im Jahre 1892 hinzu- 
getreten 123 km Staats- und 251 km Privatbahnen im Bau. Bis 
zum 31. Dezember iSf)j wurden hiervon 136 km dem Verkehr 
übergeben» sodals noch 351 km im Bau verblieben. G. 

JResume du rapport du „Board of trade" sur la 
longueur, la Situation financiere et les resultats 
genöraux de rexploitation des chemins de fer du 
Royaume-uni, pour l'ann^e 1891. Rev. gen. d. ehem. 
1B93, 1. S. 222. 

Die Verglelchung der Ergebnisse aus den Jahren 1890 und 
1891 ergiebt fol<rendes Resultat, wobei die eiogeklammerten &hlen 
auf 1890 sich beziehen: 

Betriebslange 324^7 km (32^97 km) 

Linien mit zwei oder mehr Gleisen . 17 J^*).) km (17 681 km) 
Aufgewendetes Kapital . 22 985 (jZ?' 0J5 Fr. {22 430 SmöSO Fr.) 
Desgleichen pro Beinebs-km . . .707 5JuFr. (694686 Fr.) 
• Brutto -Einnahmen . . 2 046 5 15 175 Fr. (1 998 717 550 Fr.) 

Desgleichen pro Zug-km 3,763 Fr. (3,795 Fr.) 

Ausgaben pro Zug-km 2,o^^6 Fr. (2,060 Fr.) 

Netto-Finnahme pro Zug-km 1,677 l'r. (l,735 Fr.) 

Aul Stamm-Aktien gezajilte Dividenden . 4,24 pCt. (4,51 pCt.) 

Statistique des chemins de fer de la Belgique pour 
l'annee 1891. Rev. gen. d. ehem. 1893, ^» 355. 

Länge der vom Staate betriebenen Hahnen . . 324 1 km 
Länge der von Gesellschaften betriebenen Ba hnen 1270 „ 

Zusammen: 45 17 km 
Die Betriebskosten der erstercn haben 50,14 pCt. der Ein- 
nahmen betragen, die der letzteren 51,08 pCt., im Durchschnitt 
57,35 pCt. 



Digitized by Google 



133 



Einundzwarizigster. .Geschftflsbericht dsr Direktion 
und des Verwaltupgsrathes der Gotthardbahn, um- 
fassend das Jahr 1892. Luzem (Buchdruckerei 
H. BeUer). 1893. 

Der Geschäftsbericht enthält eingehende Mittheilungen über 
die Gitmdlageli und den Umfang der Unternehmung, die Gesell- 
scliaftsoigane» den Bau und den Betri^ der Balhn, sowie Uber das 

Finanzwesen. 

Die Beilagen enthalten statistische Tabellen und eine gra- 
phische Darstellung der Betriebsergebnisse der Jahre 1883 bis 
1892. G. 

Ten Years Record of the Brooklyn Bridge. Eng. 

News, 13. Juli 1893. 

In den zehn Jahren seit ihrer Eififfnunfj sind iSo Millionen 
Reisende mit der Kabclbiihn über die Brücke befördert worden 
(1884: 8 Millionen, iSyj; 40 Millionen). Ursprünglich kostete 
die Ueberiahrt 20 Pf., jetzt nur noch 10 Pf. Die Fnfsganger 
zahlen seit 1891 nichts mehr. Vor 1891 gingen jährlich 3 Mil- 
lionen Personen über die Brücke. 

Die Brücke, welche 1870 bejjonnen und 188.5 vollendet wurde, 
hat anfänglich &) Millionen Mark gekostet. Die Kosten sind bis 
heute auf 80 Millionen Mark angewachsen. Km. 

//. Allgemeines. 

Dampfmaschinen auf der Weltausstellung in Chicago. 
Mittheilungen über eine Studienreise nach Amerika. 
Von Professor Kiedier. Ztsdir. D. Ing., No. 24 
bis 26. 

Die einer saehknndigen Feder entstammende, durch viele 
Zeidmnngen erläuterte Besprediung dfirfte ittr jeden Fachmann 
von Interesse sein, es erscheint aber unmöglich, an dieser Stelle 
näher auf die Einzelheiten einzugehen. B. 

The Blackwall Tunnel. Ind. k. Iren. 28. Juli IbQS. 

Bei dem im Bau befindlichen Tunnel werden Vortriebsapparate 
unter Druckluft verwendet 

Die Vortriebsapparnte sind zum Theil schwimmend in den 
Schächten, von den« n die Tunnel vorp^etriebcn werden, nieder- 
gebracht worden und konnten demzufolge an der Lrdubcriliiche 
fertig montirt werden. 

Die Schilde sanken in dem Mafse tiefer» wie der Wasser- 
spiegel in dem Schacht durch Auspumpen gesenkt wurde. 

Km. 

The International Engineering Congrefs at Chicago. 

Railr. Gaz. 1893, S. 591 und 599. 

Enthält eine kurze Inhaltsan-alM> <ler in Chicago gehaltenen 
Vortrage auf dem Gebiete des Ingenicurwcseas. Rs. 
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Rope Power Transmission. Eng. News, 13. Juli 1893. 

Vortrag von James M. Dodge, gehalten vor dem Franklin- 
Institiite zu Philadelphia« . Km. 

Die Eisenbahnea der TOrkeL Ztschr. f. £. ü. D« 
i893> No. 30, S. 517 bis 520, uDd No. 3i. S. 536 
bis 540. Mit drei Karten. 

Aufsatz von Henry Laendler in Konstantinopel. G. 



Druck: Funcke & ^'acter, Berlin SO. 16, Köpenickerstraise 114. 
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Verein lür Eisenbahnkunde. 



MITTHEILUNGEN 

aus der 

Tagesliteratur des Eisenbahnwesens. 



1893. NOVEMBER — DEZEMBER. Heft 6. 



/. Bahnprojekte, Vorarbeiten» 

Das Seibf sehe Verfahren bei Ausführung von Prä- 
zision-Nivellements. Von Ingenieur Rautenberg in 
Breslau. Centralbl. d. Bauverw., XIII. Jahrg., No. 18a. 

s. 197. 

Der Schiebe-Tachymeter bei Eisenbahn- Vorarbeiten. 
\^on Adolph Fennel. Centralbl. d. Bauverw., 
XIII. Jahrg., No. 31 a, S. 327. 

Der Tachymeter bei Eisenbahn -Vorarbeiten. Von 
Schepp. Centralbl d. Bauverw., XIII. Jahrg., 
No. 37 a. S. 3Ö7. 

Simplon-Durchstich. Schweiz. Bauz., Bd. 22, S. 99. 

Mittheilun.L(cn über einen »vorläutii^cn \'crtra<^'< über die Aus- 
führung des Simplontunnels von 19,73 km Länge für 47 50ÜOOO Fr., 
welcher zwischen der Jura-Simplonbahn und der Hambnrg^er - 
Unternehmerfirma Brand, Brandau & Cie, am 20. September 1893 
abgeschlossen ist. unter Mitbetheiliguni; von Locher X' f^ie. in 
Zürich und Gebr. Sulzer in Winterthur. Als Hauzeit sind nur 
5^/2 Jahre in Aussicht ij^cnommen mit 5Cxxj Fr. Prämie für jeden 
Tag früher und gleicli huher liuise für jeden Tag späterer Vollen- 
dung. Der Arbeitsvorgang mit einem Sohlen-, einem First-, 
einem in 17 m Abstand für das spätere zweite Gleis gleich zu. 
treibenden ParaUelstollen und Qnerschlägen in 200 m Abstand 
wird näher dargelegt und ebenso die vereinbarten Preise fttr die 
einzelnen Arbcitstheile. 

Der Vertrag soll in Kraft treten, sobald die Ratiiikation 
durch den Verwaltungsrath der Bahn erfolgt und der Unternehmung 
mitgetheilt ist. Er erlischt, wenn diese Mittheilung nicht vor dem 
15. April 1895 erfolgt, oder wenn der Verwaltungsrath nicht >^vor 
dem 15. dieses« (das ist Oktober, denn die Zeituni^ datirt vom 
7. Oktober) seiner Direktion den Auftrag zu Verhandlungen mit 
den betheiligten Staaten ertheilt. 

Dieser vorläufige Vertrag bezweckt sonach anscheinend nur 
für die etwaigen Verhandlungen eine etwas sichere Unterlage 
bezüglich der AusführuriL^-kosten zu LT'-vinnen. Kine L;r"'rscre 
Wahrscheinlichkeit des Zustandekommens des Simplontunnels 
scheint also in keiner Weise daraus hervorzugehen. G. 

12 
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Die sibirische Eisenbahn. Archiv f. £bw. 1893, S. 659. 

Ueber den Stand und die Anssid&ten des Unternehmens, dessen 

Ausführung in greifbare Nähe rückt, ist zu erwähnen: Gosammt- 

kosten 30OCx:x3üOO Rub . für 1893 sind im russisclien Ktat hiervon 
30uC:0(XX) für Bauarbeiten. 8 5üoax) für Betriebsmittel vor- 
i^esehcn. Bauarbeiten in drei Abtheilungen, gleichzeitig von 
West und Ost nach der Mitte hin fortschreitend. 1. 32SS km 
von Tscheljabinsk bis Irkutsk. sowie Fertigstellung der begonnenen 
Strecke Wladiwostok— Grafskaja. 3. 1076 km Myssowskaja— Sretensk 
und 370 km Grafskaja — Chabarowk i. 3. 311 km Umirchnnq-slinie 
des Kaikaisees imd 2 134 km Amurstreeke ; Sretensk — ( habarowka. 
Vollendung bis zu den Jahren: 1900 für 1. und 1902 für 2. Die 
Bahn wird fruchtbringend auf die Kolonisation von Sibirien wirken, 
dessen reiche Hinterländer erschliefsen, aber auch den internatio- 
nalen Verkehr zwischen Westeuropa und Japan und China zu 
Gunsten des neuen abgekürzten Verkehrsweges verschieben und 
erweitern. An die Entwickelung des Durchgangsverkehrs wird 
sich leicht ein in seinen Folgen kaum zu beurthei lender Umschwung 
auf dem Gebiete des Welthandels knüpfen. Für die nächste Zu- 
ktinft stehen freilich i^ünstige tinanzielle Ergebnisse zu erwarten. 

Die Arbeiten snlkn an das bestehende Eisenbahnnetz an- 
schliel'send in Angrilt genommen werden. Das Gewicht der 
Schienen ist für die kleinere Hälfte der Bahn auf 196000 t ver- 
anschlagt. 

Besonderer Au^hwung ist durch die Bahn für die Berg- 
industrie West-Sibiriens zu erwarten (Eisen, Kohle, Salz, Blei 
und Kupfer, Graphit. Gold und Silber). Der Örtliche Verkehr 
in Sibirien wird entwickelt, lebhafter Waarenaustansch erzeugt 
werden. An dem Verkehr zwischen Europa und dem Stillen Ozean 
auf unmittelbarer Schienenverbindung wird Rufsland mit einer 
Bahnstrecke von rund 10670 km L^ge betheiligt werden, und 
durch unmittelbare Nachbarschaft mit Asien hierbei einen Vor- 
Sprung vor den europäischen Staaten erhalten, welcher noch mehr 
an Bedeutung gewinnt, wenn China in oni^ere wirthschaftliche 
Beziehungen mit den anderen Kulturländern tritt. F, B. 

^. Ba u . 
Brücke n. 

Die vom österreichischen Handelsministerium ge- 
nehmigten grundsätzlichen Bestinunungen für die 
Lieferung und Aufstellung eiserner Brücken. 

Organ 1^3. S. 144, 

Ausführlicher Auszug der im Einvernehmen mit österreichischen 
Bahnverwaltungen , sowie mit wichtigen Eisenwerken, von der 
Kaiserl. KÖnigl. österreichischen Eisenbahn-. Vufsichlsbehorde auf- 
gestellten und vom Kaiserl. K(")nigl. r.stcrrcichischen H;inf](>ls- 
ministL'num genehmigten Bestimmungen tiir Lieferung und .\uf- 
stillung eiserner Brücken. Die V^orschi Uten beziehen sich auf 
das Material und die Materialproben, auf Nieten und Schrauben, 
auf die Bearbeitung und Zurichtung der Walzformen, Herstellung 
der Nietlöcher, ferner auf die Nietung und die Zusammenstellung 
in der Werkstatt, endlich auf die Aufstellung, auf den Anstrich 
und auf die Brückenprobe. 
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Schwingungsmessungen einer eisernen Bogenbrücke. 
Schweiz. Bauz., Bd. 21, S. 137. 

Solche haben stattgefunden an der Kirchenfeldbrücke in Bern, 
welche bekanntlich das Aarthal mit zwei 80 m weiten eisernen 
Bögen, bei 32 m Pfeilcrhöhc, Uberspannt. Zu der sonst schwierigen 

XTessunj^ der wniicrcchten Schwankiini^on wurde ein nciicrding''; vom 
Professor Frankel in Dresden erfundenes Instrument in dessen 
Beisein mit bestem Erfolge verwendet. Dasselbe schafft auf noch 
unbekannte Weise frei im Raum einen von den wagerechten Be- 
wegungen unbeeinilufeten Punkt. — Als Belastung der Brücke 
diente ein schwerer Lastv. ai^L-n mit 6 bis 13 Pferden in ver- 
schiedener Gangart Die i^igtsbnisse unterliegen noch der Bear- 
beitung. Gg. 

Zur Baugeschichte der alten Eisenbahnbracken bei 
Dirschau und Marienburg. Von Mehrtens, Königl. 
Rej^aerungs- und Baurath. Verlag von Wilhelm 
Ernst & Sohn, Berlin. Preis 2 M. 

Wirkung rhythmischer Stöfse auf Eisenträger. Von 
E. Lühning, Regierungs - Baumeister. Centralbl d. 
Bauverw.. XITI. Jahrg., No. 26, S. 272. 

Unter bezui^-nahme anl durch Dcshindies im Heft 45 
(Dezember 1892) der Annales des ponts et chaussees veröffent- 
lichten Untersuchungen über die Wirkung rhythmischer StOfse auf 
Eisenträger, regt Verfasser Versuche hierüber auch bei Eisenbahn- 
brficken an. 

Die Zusatzkräfte und Nebenspannungen eiserner 
Fachwerkbrücken. \ on Fr. Engesser. Berlin 1S92 
und 1893. Julius Springer. 

Schalldämpfer für eiserne Eisenbahnbrücken. Von 
Hoedecker. Kcinitd. Kisenbahn-Bau- und Betriebs- 
Inspektor. Centralbl. d. Bauverw., Xül. Jahrg., 
No. 37. 381. 

werden unter Ik it^abe von Zeichnun^jen die Vorrichtungen 
näh( r lit schrieben . welche zur Schalldämplunfr an den Brücken 
der Herlin-Maf^deV)iir^fer Bahn über die Küniü:in Auf^aista-Stralse 
lind die Schöneberger Uter-Stralse in Berlin an<{ebracht wurden. 
Der Schalldämpfer besteht aus einer von den unteren Gurtungen 
der Querträger getragenen, dachartig nach der Brflckcnachse ge- 
neijTften , mit Pappe doppellap^ig' abfjfcfi eckten Holzdocke und einer 
aut diese i^e schütteten, bis zur ' >lu rk ante der <Juertriifj;er reichenden, 
durchschnittlich 10 cm starken Lai*e von Schlackenkies. 

Harlem River Drawbridge; New-York Central and 
Hudson River R. R. lüio. Xews, 7- September 1893. 

Angaben über die Brücke Hnden sich in den Nummern vom 
IJ. April, 25. Mai und 15. Juni dieses Jahres. Die Brücke wird 

12* 
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viergleisip, auch die Drehbrücke selbst, welche drei 118 m lange 
Trnijcr hat. Kinzelheiten dieser Träger sind auf eine besondere 
Tafel dargestellt. 

The Superstructiire of the Seventh Avenue Swing 

Bridge. Eng. News, 7 September 1893. 

Die Endpfeiler dieser Harkmllul's-Hnirk'. sind ferti«- j:^estellt. 
Während die Brücke in der Nummer vom Jo. Mai vorigen Jahres 
besprochoi wurde, sind in der vorliegenden die Pfeiler, ein- 
schlieüslich des Drehpfeilers, beschrieben und abgebildet. 

Special Structural Details for the Memphis Bridge. 
Eng. News, 7. September 1893. 

Während in den Nummern vom 13. Mai, 16. Juni und is. Sep* 
tember vorigen Jahres die Brücke im allgemeinen besprochen 
wurde, werden jetzt die interessantesten Einzelheiten behandelt. 
Auf einer Figurentafel sind die Querverbindungen, einzelne Knoten- 
punkte und Lager dargestellt. 

The New Sixth Street Bridge, Pittsburgh, Pa. Railr. 

Gaz. 1893, S. 5Ö0. 

Zeichnun;^- und Beschreibung; der neu erbauten Strafscnbrücke 
über den Alki^heny-Strom in Pittsburgh. Die beiden eisernen 
Ueberbauten haben eine Länge von Mitte zu Mitte Auflager von 
134 m, der Abstand der Haupttragermitten ist 13,6 m, die aus- 
gekragten Fufsw^e haben eine Breite von etwa 3 m. Die T ach- 
werksträgcr amerikanischer Haunrt lia1>en Parabelform im 1 in der 
Mitte eine Hohe von 24 m. Die Fahrbahn ist an dem Untergurt 
au^ehängt. Gesammtgewicht der Eisenkonstruktion 3000 t, Ge- 
sammtkosten der Ausführung 2 500 OOO M. 

Die neue Falten-Zugbrücke in Chicago. Schweiz. 
Bauz. 1893, Bd. 22, S. 86. Mit Abb. S. 82. 

Ueber einen der Arme des Chicago-River ist eine Strafscn- 
brücke von 24m Weite erbaut, deren beide Klappen nicht als 
feste Tafein, sondern jederseits durch ein zweites Scharnier ge- 
theilt sind, weldbies sich beim Aufziehen der Brücke nach oben 
bewegt, sodafs nach vollendeter r)tffnung der vordere Iheil der 
Klappe in der Widerla^'^eflucht sinkrecht hinablKin|.(t , somit die 
ganze Oelinung ohne Einschränkung frei wird. Im geschlossenen 
Zustande sind die Enden und die Theilpunkte jeder Klappe durch 
Spannketten gehalten. Das Oeffnen der Brücke geschieht durch 
Zug an den Klarirn nenden nach unten und wird durch Gegen- 
gewichte crleiclUei t. Die Kraft wird durch eine Dampfmaschine 
L;elietrrt, die in di i* Re^L^el nur mit einer Pferdekraft zu arbeiten 
braucht, bei staikein W inde jedoch weil mehr leisten kann. Gg. 

Tunnel. 

Galleria del Borgallo. Mon. d. str. ferr. l893, No. 22. 

Kurze Beschreibung des Baues des nahezu 8000 m langen 
Tunnels durch die Appenninen bei Borgallo, im Zuge der Bahn 
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von Parma nach Spezia. Der Tunnel wurde, nachdem er über 
1500 m einspurig ausg^eführt worden waren, auf Aenderungen des 
Kriegsfflinisters zweispurig ausgebaut W. 

Oberbau. 

Track ExMbits at the Worlds Columbian Exposition. 

Eng, News, 7. vSeptember 1893. 

Die Ausstellun;^^ i>t. soweit die vollständige Ausführung des 
Oberbaues in Iktracht komint, nicht reichhaltig, die geschicht- 
liche Eotwickelun«,' ist indessen durch zahlreidie Beispiele ver^ 
anschaulidkt , ebenso sind Einzeleinrichtungen, welche auf den 
Oberbau Bezu^^ haben, zahlreich vorhanden. Dem Haannann'schen 
Museum stellen für Amerika gegcntlbcr die Ausstellungen der 
Pennsylvania- und der Baltimore- und Ohio-B<ihn. 

In Bezug auf den modernen Oberbau steht, wie die ameri- 
kanische Zeitschrift hervorhebt, Amerika hinter dem Ausland weit 
zurück. 

In dem Aufsatz .>ind nach einander besprochen: »Das moderne 
amerikanische Gleis«. »Das moderne ausländische Gleis«, »Be- 
festigungsmittcl und Unterlagsplatten«, »Das amerikanische Gleis- 
material, Weichen und Kreuzungen und Vichsperren«. Km. 

Ueber die Erhaltungskostan der Eisenbahngleise mit 
eisernen Querschwellen. Oesterr. Eisenbahnztg., 
XVI. Jahrg., No. 4, S. 25. 

Der Artikel enthält nach einer Einleitung den von dem 
Baudirektor der Kaiser Ferdinands -Nordbahn, Herrn Regierungs- 
rath Ast, im Klub österreichischer Eisenbahn * Beamten gehaltenen 
bezüglichen Vortrag, unter besonderer Hci tu ksichtigungder eisernen 
Querschwellensysteme Post, Braet und Heindl. 

Beitrag zur Lösung der Schienenstofsfrage. Vom 
Eisenbahn-Bauinspektor Baum, Ailenstein. Glaser s 
Ann., No. 378. Mit Abb. 

Der Verfasser empfiehlt den schräg abgeschnittenen Schienen- 
stofs und eine ihm patentii te ? Stofsbrückc«, welche aus einem 
r'xx) mm langen Stück einer Altschiene, einer entsprechend ge- 
lormten Unterlagsplattc und vier VVinkeicisen besteht und unter 
der Fahrschiene als Brücke zwischen den beiden Endquerschwellen 
eingebaut wird. K. 

Die Formverftnderungen der Eisenbahnschienen an 
den Stöfsen. Ztschr. f. Bauwesen 1893. Heft VII 
bis IX. 

Zeichnerische Darstellung der Formänderungen an den Enden 
einer gröfseren Anzahl von Schienen aus ein- und zweigleisigen 
Strecken, Erörterung der Beobachtungen und theoretische Unter- 
suchung über die Ursachen der I''trmänderungen, endlich Vor- 
schläge zur Verbesserun-^ des stumpfen Schienenstof^cs . die der 
Hauptsache nach auf die elastische Lagerung der Endstützpunkte 
der Schiene hinauslaufen, wie sie durch eine, schon mehrfach vor- 
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geschlagene, auf den Stofsschwellen ruhende Brücke erzielt werden 
kann, die gleichzeitig als Ersatz der Seitenlaschen zu dienen liatte. 

W. 

Zur Frage der Schienenbefestigung. \'on Dunaj. 
Centralbl. d. Bauverw., XIIL Jahig., No. 19. S. 205« 

Verfasser wendet sich gegen die in der unter gleicher Auf- 
schrift im Cc L'fralhlaitf Jahrgang 1S92, Xo. 22, veröffentlichte 
Abhandliin}; des Herrn Geheimen Baurath Dr. Zimmermann und 
in dessen Vortra^j^ im Verein für Eisrnbahnkunde am IQ. Mai iSQ2 
ausgesprochene Ansicht, dafs es vüi allem auf eine feste ruhige 
Lage der Schwellen ankomme, und dafs es besser sei, die Schienen 
auf der Schwelle, als letztere auf der Bettung hämmern zu lassen. 
Kr veröffentlicht deshalb entgegengesetzte Ergebnisse langjähriger 
Beobachtungen besonders bei eisernen Schwellen. 

Zur Frage der Schienenbefestigung. \V)n Dr. Zimmer- 
mann. Centralbl. d. Bauverw., Xül. Jahrg., No. 20, 
S. 211. 

Eine Entgegnung auf den vorstehend angeführten Artikel des 
Herrn Dunaj. 

Zur Frage der Schienenbefestigung. Von Dunaj. 
Centralbl. d. Hauverw., XIII. Jahrg.. No. 29, S. 299. 

Erwiderung auf den gleichnamigen Artikel des Herrn Dr. 
Zimmermann in No. 20 dieses Blattes. 

Zur Frage der Schienenbefestigung. Von Dr. Zimmer- 
mann. Centralbl. d. Bauverw., Xiii. jalirg., No. 38. 

s. 398. 

Nochmalige £ntgegnung auf die bezüglichen Artikel des Herrn 
Dunaj. 

Die Krampenplatte, Bauart Hohenegger. Organ 1893, 
S. 127. 

In dem Aufsatze wird die übliche Befestigung der Breitfufs- 
schienen auf den Schwellen durch Hakennägel oder Schwellen- 
schrauben bemängelt und auf die wesentlich besser gesicherte Be- 
festigung der Stuhlschienen hingewiesen. Danach wird angeführt, 
dafs die im Organ 1888, Seite 43, beschriebene Unterlagsplatte 
für Breitfufssclueuen, durch welche eine gleich sichere Befestigung 
wie bei der Stuhlschiene eiieicht wir<l, sich sehr gut bewährt 
habe. Das Bestreben, nelnn den vorangeführlen Vortheilen die 
Unterlagtplatte billiger herzustellen, hat zu der Bauart geführt, 
welche durch Beschreibung und Zeichnung dargestellt wird. Die 
Unterlagsplatte hat zwei Krampen von der ganzen Breite der 
Platte, zwischen diesen Krampen ist die Schiene durch Beilag- 
stücke und prismatische Keile befestigt. Die Platte liat eine Leiste, 
welche in die Schwelle eingreift imd die Platte gegen seitliche 
Verschiebung schützt, die Befestigung der Platte auf der Schwelle 
geschieht durch Schienennagel. 
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Note Sur la duree des traverses en bois. Par 
M. Couard. Rev. gen. d. ehem. 1893, 1, S. 235. 
l^lit Abb. 

Schlufs des im Dezemberheft 1891 angefangenen» im Juliheft 
1892 fortß^esetztcn Artikels. 

Verfasser findet, dafs, wenn man für verschiedene Arten von 
Holzschwellen die Jahre ihres Licj^ens als Abscissen aufträrrt und 
die in den einzelnen Jahren erforderlicli gewordenen prozentualen 
Erneuerungen als Ordinalen , die die Endpunkte der Ordinalen 
verbindenden Kurven annähernd paralld sind, sodafs man nach 
einer einzi^^en vollständigen Kurve über die Dauer einer be- 
stimmten Schwellcnnrt diejenige einer anderen Zeichnen könne, 
wenn für diese nur ein Punkt gegeben sei. 

Weiter wird der Einfluls des Klimas, der Ncigiings Verhält- 
nisse der Bahn, ihrer Kurven, der jährlich laufenden Züge, der 
Zahl der Schwellen pro Kilometer, der Holzart und der Art der 
Tränkung auf die Dauer der Schwellen besprochen und fttr letztere 
ein die verschiedenen Einflüsse berücksichtigender Ausdruck ent- 
wickelt. Nach diesem würde beispielsweise eine gut mit Kreosot 
getränkte buchene Schwelle, in einer von jährlich locxD Zügen 
befahrenen Bahnstrecke mit 15CX) Schwellen auf das Kilometer, 
wenigstens 23 Jahre an Strecken mit schwacher Neigung und 
grofsen Krttmniungshalbniessem dauern ; sie wttrde dann den Ueber- 
gang von 235 000 Zügen aushalten. Stiege der Verkehr auf 
15 000 Züge jährlich, so würde die Schwelle den Uebergang von 
280000 bis 3(X)CXX) Zügen überdauern, also 18 bis 20 Jahre 
halten. 

Weichanverschlufs. Von Kohn, Königl. Eisenbahn- 
Direktor. Centralbl. d. Bauverw., XIII. Jahrg., 
No. 33, S. 343. 

Es handelt sich um VereinijL;ung dc^ Verschlusses mit dem 
Weichenbock bei von einem eigenen Stellbock aus bedienten 
Weichen, und giebt der Artikel eine kurze Beschreibung nebst 
Zeichnung der Einrichtung. 

Aufschneidbare Spitzenverschlüsse für Weichen, Von 
Müller, Eisenbahn-Direktor. Centralbl. d. Bauverw., 
XUL Jahrg., No. 28, S. 293. 

Verfesser sagt, bei der Bauart von Spitzenverschlüssen sei 
man frflher nicht von dem Grundsatz ausgegangen, dafs mitten im 

Gleis ein fester Punkt an der Schwelle zu wühlen und ein Kon- 
struktionsthcMl zu sehalTen sei, nn den sich die zur Verriegelung 
der Zungen dienenden Stangen stützen. Ks sei bei dieser Bauart 
unausbleiblich, dais bei eintretender Spurvergrüfsei-ung oder seit- 
lichem Ausweichen der Fahrschiene, sowie bei eintretender Ab- 
nutzung der Verschlufsflächen die Zungenverriegelungsstangen ab 
und zu einer Nachstellung bedurften, um einen dauernd festen 
Anschluls der Zunge an die Fahisehiene zu erzielen. Auch hätten 
vielfach die Vcrschlul'siläehen einen zn i^^eringen Flächeninhalt, 
sodafs die Abnutzung der unter Druck siehenden schmalen Kanten 
eine zu grolse sei. 
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Beide Uebeiständu seien durch eine Bauart vermieden, welche 
seit 1887 in der Eisenbahn-Hauptwerkstatt Witten in vielen Aus- 
führungen zur Anwendung gebracht wurde» und die nun im weiteren 
an der Hand von beigegebenen Zeichnungen naher beschrieben 
wird. 

Alanoeuvre a distance des aiguilles par fils. Par 
M. Ch. Colia. Rev. gen. d. ehem. 1893, II, S. 45. 
.Mit Abb. 

Theoretische UntersuchiiriL; ilber die Spannunjjen, welche bei 
Weichenstellungen aus der Ferne den Drähten zu geben .sind. 

Bahnhofsanlagen. 

Der Bau der Wannseebahn und die Umgestaltung 
des Potsdamer Bahnhofes in Berlin. Ztschr. f. Bau- 
wesen lb93. Heft 7 bis 12. 

Eine durch zahlreiche Zeichnungen erläuterte Beschreibung 

des Baues und Retriebes der Wannseebahn, ihrer Stationen und 
SichtTuni4saiil;i-( n , der eine Schilderung der I-^ntwickelung der 
Potsdamer Bahn und ihres Vcikchrs seit dem Jahre 1843 voraus- 
geht. M. 

Der Umbau des Bahnhofes in Halle a. d. Saale in 
den Jahren 1880 bis 189a. Ztschr. f. Bauwesen 
1893. Heft 4 bis 9. 

Der Bescbrelbung des Umbaues geht eine Schilderung der 
geschichtlichen Entwickelung voran. Der ursprüngliche, seiner 

Zeit zu 32 000 Thlr. veranschlagte, im Jahre 1840 fertig gestellte 
Bahnhof wurde erstmals im Jahre 1845 umj^ebaut und damit die 
Reihe der Atnderungen bci^onnen, die von da an fast ununter- 
brochen stattgefunden haben und von fünf Privatgesell scliaften aus- 
gcfiihrt wurden, deren einander nicht selten wieder sprechende An- 
schauungen oft nur schwer auszugleichen waren. Ein Entwurf 
für den radikalen Umbau und die einheitliche Gestaltung? konnte 
erst aufjj^estellt werden , nachdem sämmtliche in den Bahnhof ein- 
mündende Linien verstaatlicht worden waren. Der Aufsatz <:^iebt 
sodann an der Hand zahlreicher Zeichnuni^en eine Schilderung der 
Geschichte des letzten Umbaues, der Aniag^cn des Personen-, des 
Verschub- und des Güterbahnhofs, der Sicherungsanlagen, der 
Hoch- und Tiefbauten, der maschinellen Einrichtun^^en für die Er- 
zeuj^mg von Dm« kwas^er , Fctti^Ms . elektrischem Licht und die 
Versor<;ung^ des Bahnhofs mit Wasser. Die Gesammtkosten des 
letzten Umbaues haben lloOOOüO M. betragen. W. 

Der Auswanderer-Bahnhof in Ruhleben bei Simndau. 

Centralbl. d. Bauverw., XIII. Jahrg., No. 14, S. 142. 

Kurze Beschreibung der Einrichtung dieses Bahnhofs mit 
zwei Lageplänen. 

Umbau der Endstationen der Brooklyn-Hängebrücke. 

Cenüralbl. d. Bauverw., XIII. Jahrg., No. 31, S. 321. 



Digitized by Google 



143 



Point connections and their compensation« The 

Railw. Eng. 1893, S. 8. 

Bctiachtunj^ über die bei dorn Entwerfen von Weichcnfifestängen 
und deren Längenausgleichs-Vorhchtungen zu beachtenden Grund- 
sätze. Sa. 

The Ramsey-Welr Electrical Interlooldng Apparatus. 

Railr. Gaz. 1893, S. 618. 

Von Abbildungen bej^leitete Beschreibung der auf mehreren 
amerikanischen Bahnhöfen eingeführten Ramsey sehen elektrisch 
betriebenen Vorrichtung zur Weichen" und Signalstellung, sowie 
zur Weichen- und Signalverriegelung. Es werden Ströme von 
120 Volt Spannung angewendet 

B a h n .1 u s r ü s t iin «T. 

Radvorleger für Eisenbahnwagen. Organ 1893, S. 129. 

Beschreibung und Zeldmung des Herrn Betriebsdirektor Zinkl 
in Villach patentirten Rad Vorlegers, welcher seit iVs Jahren auf 

den österreichischen Staatsbahnen mit i^utem Erfolfje angewendet 
wird. Der Radvorleger besteht nu'^ einer schmiedeeisernen Zange, 
deren Maul mit zwei hölzerneu Jveilen versehen ist, welche an die 
Radreifen und auf die Schienen, durch Zusammendrflcken der 
Zangenschenkel angeprefst werden. Die Zangenschenkel werden 
in dieser Lage durch eine Zahnklinke erhalten. 

Allgemeines. 

Der Bau des zweiten Gleises der Gotthardbaho. 
Schweiz. Bauz., Bd. 22, S. 87. 

Eingehende Mittheilungen des derzeitigen Ober-Ingenieurs 

Schrafl über die 1888 bis 1893 stattgehabte Ausführung des 
zweiten Gleises auf der Gebiri^sstrecke Erstfeld-Biasca (qC) km), 
von der bis dahin nur <\vt i^iuisc 1 laupttunnel (15 km) mit Doppel- 
gleis versehen war. Da der IJiuei bau (höchst bedauerlicher Weise) 
mit Ausnahme des grofsen Tunnels nur eingleisig ausgefDhrt, auch 
die zahlreichen Tunnel der beiderseitigen Zufahrtrampen (zu- 
sammen noch etwa 16 km) vorläufig eingleisig hergestellt waren, 
also theils nach einer Seite, theils (was noch schlimmer) nach 
beiden Seiten hin erweitert werden mufstcn , so waren diese 
Arbeiten ohne Störung des Betriebes nur mit zwei grofsen 
Schwierigkeiten auszufahren. Der anziehend beschriebene Bericht 
giebt eine mit Skizzen erläuterte Darstellung dieser Arbeiten und 
ihrer Kosten. Bei einem Theil der eisernen Brücken ist Thomas- 
üufseisen zu allen Theilen verwendet Gg. 

Construction du raccordement de la gare de Paris- 
Nord avec la petita ceinture. Par ^I. Tettelin. 
Rev. gen. d. ehem. 1693, II. S. 3- Mit Abb. 

TTm von dem Xtjrdbahnhof nach der Pariser Gürtelbahn zu 
gelangen, mulsten die Reisenden bisher einen etwa J.^om langen 
Weg zu Fufs machen. Dieser Uebelstand ist durch V'erbindungs- 
bahnen zwischen Gleisen des Nordbahnhofs und der Gürtelbahn 
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beseitigt. Die bei dem Bau dieser Verbindangen vorgekommenen 
Arbeiten, welche, ohne den Betrieb za unterbrechen, mm Theil 
unterirdisch aus<reführt werden mulsten, werden in dem Aufsätze 
eingehend besduieben. 

Lowering the Grade of the Brooklyn Elevated Rail- 
road on Myrtle Avenue. Raür. Gaz. 1893, 6. öiö. 

Beschreibung der Ausführung unter Verdeutlichung durch 

Zeichnungen. Eine etwa 170 ' Fiü's lan-j^c Stcji;nn^ v m l : 50 mit 
verschliefscnder Horizontalen wurde umf^eändert in eine 1322 Fuls 
lange Steigung 1 : 80 und eine kürzere von 1 : 115. Die eisernen 
Ueberbauten wurden mittelst hydraulischer Winden gesenkt und 
durch provisorische Holzböcke gestQtzt 

BetrtebsmiäeL 

Zwei Versuchs - Lokomotiven der Gotthardbahn. 

Schweiz. Bauz., Bd. 22, S. 69. 

Dieselben sind im Bau bei der Lokomotivfabrik in Winter- 
thur und bestimmt, die schweren Schnellzüfje von Luzem bis 
Chiasso (232 km mit rund lüio m liebung und I210m Senkung) 
thunlichst ohne Vorspann und Wechsel durchzuführen unter gleich- 
zeitiger Erhöhung der Geschwindigkeit auf den flacheren Strecken 
wie Biasca — Bellinzona und Lugano — Chiasso. 

Diese Lokomotiven sollen als (rröfste Geschwindigkeit 90 km 
erreichen; sie erhalten drei^^ekuppelte Achsen mit je 15 t Be- 
lastung und ein zweiachsiges Drehgestell mit Seitenverschiebung, 
14 Atm. Kesseldruck und etwa 95 t Dienstgewicht Sie sollen 
auf XO^Iqq Steigung 250 t Zuglast mit 54 km, auf noch I40 t 

Zuglast mit 4') km befördern. Die eine Maschine erhält drei, 
die andere vier Cylinder mit V'erbundwirkung ; die erste auch mit 
direkter Dampttüllung aller Cylinder auf den Bergstrecken, was 
bei der zweiten ausnahmsweise auch möglich ist. Gg. 

Bogie tank engme for passenger trafflc, South 
Eastttrn Railway. The Railw. Eng. 1893. S. 7. 

Abbildung und Mittheilung der wesentlichsten Abmessungen 
dieser für den Vorort- und Lokalverkehr der bezeichneten Eisen- 
bahn bestimmten Tenderlokomotive mit zwei Treibachsen und 
hinterem Drehgestell. Sa. 

Radial tank engine, Lancashire and Yorkshire Rail- 
way. The Railw. Eng. 1893. S. 37. 

Genaue Zeichnung und Mittheilung der wesentlichen Ab- 
messungen dieser für den schweren Verkehr auf den starken 
Steigimgcn zwischen Manchester und Oldham und zwischen Middleton 
und Rochdale bestimmten Tender-Lokomotive mit vier Achsen, 
von denen die beiden mittleren Treibachsen, die vordere und die 
hintere radial einstellbar sind. Sa. 

Vierachsige Schnellzuglokomotive der Lake Shore 
and Michigan Southern Eisenbahn für den £z- 
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Position Flyer. National Car and Loconiotive Builder 

1893. S. 123. 

/eichnnni^f nn l Htschreibung der nach dem American tvpc «ge- 
bauten 47 t schweren Lokomotive. Der Tender falst 13 cbm Wasser 
und 6 t Kohlen, ist aber auch zum Wassemehmen aus den zwischen 
den Gleisen liegenden Trögen während der Fahrt eingerichtet 

Eilzuglokomotive für den Empire State Express der 
New-York Central Hudson River Bahn. National 
Car and Locomotive Builder 1893, S. 88. 

Zeichnung und Beschreibung der nach dem American type ge- 
bauten LiOkomotivc. Dampfüberdruck 13 Alm., direkte Heizflache 
22 qm, indirekte 235 qm. gesammte 25? qm. Der Tender fafst 
13 cbm Wasser, 6,5 t Kohle und ist aufscrdem zum Wassernehmen 
auf freier Strecke eingerichtet 

Verbund -Personenzuglokomotive der New-York 
New-Haven and Hartford Bahn. National Car 
and Locomotive Builder 1893. S. 14O. 

Zeichnun<T;^ und Beschreibung nebst Angabe der Ilaupt- 
abmcssungen der Maschine, welche für die Heizung mit Anthracit- 
kohle berechnet ist. Die liauptvurhältnisse sind : 

Dampfdruck 14 Atm., Kolbenhub 6öo mm, Kolbcndurchmesser 
530 und 790 mm, Treibraddurchmesser 1980 mm, Radstand der 
Treibachsen 2590 mm, Gesammtradstand 6940 mm, Adhäsions- 
gewicht 3« t (je 19t). Drehgesteligewicht 18)6 t, Tendergewicht 
3^,0 t, Tenderinhalt 18 cbm Wasser. 

The Brooks two-cylinder Compound engine. The 

Railw. Eng. 1893, S. 13. 

Beschreibung dieser in dem Brooks Locomotivwcrk gebauten, 
aui der Lake Shore und Michigan Southern R. benutzten Verbund- 
• lokoraotive mit Abbildung des nach Player s Patent hergestellten 
Anlafsventils. Sa. 

Schwere sechsachsige Güterzug - Lokomotive der 
Duluth and Iron Range Eisenbahn. National Car 
and Locomotive Builder 1893« S. 149. 

Eine perspektivische Ansicht und die Hauptverhältnisse der 
Lokomotive sind angegeben: Gesamratgewicht 77 t, davon 63 t 
Adhäsionsgewicht (auf vier Treibachsen) und 14 t Achsdruck des 
Drehgestells. 

A Heavy Freight Locomotive at the Worlds Fair. 
National Car and Locomotive Buiklcr 1893, S. 104. 

Zeichnung und Beschreibung der für die Baltimore and Ohio 
Southwestern Bahn nach dem Mogultype gebauten , im betriebs- 
fähigen Zustande 58 t schweren Güterznglokomotive. Das Adhä- 
sionsgewicht derselben beträgt 46 t. Direkte Heizfläche 17 qm, 
indiräte 169 qm, Gesammtflache 186 qm. 
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lieber Lokomotiv-Neuerungen. Organ 1893, S. 139. 

In dem Aufsatze bringt Eisenbahn-Baainspektor Y. Borries 
seine lan<;jährigen Erfahrunq-en utui die «fewonnenen einfachen 
Regeln für die zweckmiilsif^en Mafse clor Schiebersteuerungen zur 
Mittheilung. Die bezüglichen Arbeiten der Herren Straufs und 
Richter {Organ 1891, Seite 227 und 1893, Seite 9) werden in dem 
Aufsatze eingehend besprochen. 

Neues Drehgestdl für Lokomotiven. Organ 1893, 

S. 133. 

Beschreibung und Zeichnung eines von v. Borries entworfenen 
Drehgestelles für Schnellzug-Lokomotiven der Eisenbahn-Direktion 

Hannover. Das Gestell hat an beiden Seiten Tragfedern, welche 
mit ihren ohcihalb angebrachtin Gleitbacken das Vordcrende der 
Lokomotiven unmittelbar unter den Ilauptrahmen unterstützen. 
Der Dreh zapfen bleibt unbelastet und ist aus der Mitte des Ge- 
stelles nach der hinteren Achse zu verschoben, um die seitlich 
wirkenden Kräfte hauptsächlich auf diese Achse zu übertragen. 
Bei 15 mit diesem Gestell ausgeführten Lokomotiven haben die 
Zapfen keinen Spielraum für seitliche Verschiebung, bei neiier- 
dings ausgeführten Lokomotiven ist eine einfache Vorrichtung 
ausgeführt, welche dem Zapfen eine seitliche Verschiebung ge- 
stattet 

Starting valves of the Baldwin Locomotive Works. 

Railr. Gaz. 1893, S. 620. 

Zeichnung und Beschreibung des von Baldwin lür Verbund- 
lokomotiven angewendeten Anfahrventils, welches als Kolben- 
schieber konstruirt ist 

Inspektionswagen der KaiserL König!* österreichischen 
Staatsbahnen, Organ 1893, S. 137. 

Durch den Ingraieur H. Tichy in Neu-Sander wird die Be- 
schreibung und Zeichnung eines Inspektions-Reisewagens mit- 
getheilt, welcher folgenden Bedingungen entspricht: Der als 
Durchgangs wagen gebaute Wagen hat an beiden Enden Aussichts- 
abtheile und Ausgänge zur Verbindung mit den Nachbarwagen. 
Zur Beheizung ist der Wagen mit einer Dampf lieizung, aulserdem 
mit einer Ofenheizung ausgerüstet, andere zweckmafsigc Einrich- 
tungen des Wagens sind in dem Aufsatze naher beschrieben. 

Les nonvelies voitures ä intercirculation du chemin 
de fer Paris-Lyon-M6diterranee. Par M. Baudry. 
Rev. gen. d. ehem. 1893, II, S. 18. Mit Abb. 

Die Wagen haben einen Scitengang, wie die bei den Blitz- 
zttgen auf den preufsischen Eisenbahnen neuerdings eingeftihrten, 
denen sie in ihrer inneren Einrichtung überhaupt ähnlich sind, 

der Zugang zu dem Seitengange wird aufser von den Enden durch 
Thüren ermittelt, welche den einzelnen Kupees gegenüber in der 
äufseren Wagenwand angebracht sind. Aulserdem ist jedes Kupee 
durch eine Aufsenthür direkt zugänglich. 
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Die Unterstützung der Wagenkasten erfolgt nicht durch Dreh- 
gestelle, sondern durch drei Achsen mit je 3,6 m Abstand. Die 
Kasten der Wagen erster Klasse sind lO,50, die der iweiten 
10^625 m lang. 

Pennsylvania Railroads Columbiaa Exposition Ex- 
cursion Car. National Car and Locomotive Builder 
1893. S. 122. 

Der ans offenen Guterwagen provisorisch hergerichtete Wagen 
ist beschrieben und durch perspektivische änfsere und innere An- 
sichten veranschaalicht 

The Allen Hotel Cair. National Car and Locomotive 
Builder 1893, S. 142. 

Diese von der Old Colony Eisenbahn für Weltansstelivngs- 

Ausflugszüge zwischen Boston nnd Chicago beschafften Wagen 

haben einen eigen thümlichcn Crundrifs mit einem zickzackförmigen 
Mittelgange, 23,6 m Liini^e von Buffer- Ruffcrvorilerkante ge- 
messen, 3,08 m Breite und zwei dreiachsige Drehgestelle, enthalten 
16 Abtheilnngen fttr 32 Reisende nnd kosten 20 000 Doli. Gmnd- 
rifsskizze ist beigefügt. . B. 

Twelve-Wheel Side Dump Ore Car. Railr. Gaz. 
1893. S. 650. 

Die Verhältnisse dieses bei mehreren grossen amerikanischen 
Bahnen eingeführten, auf drei zweiachsigen Drehschcmehi gelagerten 

Seitenklappen\v;iorens sind: Tragfähigkeit 36 t, Gesammtradsfanri 
8,4 III. (:rc'sammte Kastenlänge 9,2 m. Genaue Zeichnungen mit 
Mafsangaben sind beigefügt. 

Doppel - Tragfeder für Eisenbahnfahrzeuge, Von 
G.Lentz, ^.ivilingenieur. Ztschr. D. Ing, 1893, No. 37, 
S. 1140. Glaser's Ann., No. 383. Mit Abb. 

Zu der Konstruktion hat die Einführung der vierrädrigen 
Güterwagen von 15 t Tragkraft die Anregung gegeben. Hei den 
im Januar dieses Jahres in Kalkerfcld bei Köln ausgefüiirten Knt- 
gleisungsversuchen stellte es sich heraus, daCs dieselben häufig 
dnrdi eine zu groCse Steifheit der Federn veranlafst werden, und 
erschi«! es arwünscht, eine gröfsere Federdurchbiegung zu er- 
streben und hierdurch flem Entlasten einzelner Räder und •^omit 
dem Entgleisen vorzubeugen. Die beschriebene Doppelfeder soll 
dieser Forderung entsprechen. Sie besteht aus einer schwächeren 
Feder, sum Beispiel vierlagigen, welche über die ursprünglichen, 
zum Beispiel neunlagigen, in umgekehrter Lage derart mit dem 
Federbund unter den Längsträger geschraubt ist, dafs die Enden 
sich auf die Augen der Unterfeder legen. Die Anordnung ist so, 
dafs die Last des leeren Wagens auf der Oberfeder ruht, welche 
den Druck auf die Unterfeder überträgt. K. 

Ein Vorschlag zur Abänderung der Buffer der Eisen- 
bahnfahrzeuge. Von B. Kroeber, Regier ungs-Bau- 
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meisten. Centraibl. d. Bauverw., XIII. Jahrg.. No. 21, 
S. 219. 

\'^er{:isscr s^Q;t. ein einfaches Mittel, das V)ei starken Ziisammen- 
stölsrn, lint<;^leisnn>^en ii«;\v. vorkommende Abiileilen der Buffer an- 
einander zu verhindern, dürfte darin bestehen, dem ebenen Buffer 
einen um den doppelten gröfsten Höhenunterschied zwischen den 
Fnfsböden eines beladenen und eines unbeladenen Wappens, also 
um 3X135 = 350 mm ver^,oösserten I 'urchmesser ZU geben und 
denselben mit ' incm kreistVtrmii^en Rande zu versehen. Da die 
ebenen Bulterseheiben aber hierdurch einen sehr ;.;rol"sen l'infang 
erhalten würden, so würde dieser durch Verkleinerung; der i;egen- 
überliegenden gekrttmmten Bufferscheiben wieder einzuschränken 
sein, wenn man diese gleichzeitig starker krfimmt. 

Aus an bei<rednKktcn Fi<Turen erläuterten Betrachtungen 
schliefst der Verfasser <irils es keinerlei Bedenken habe, die ^c- 
krümmten Buffer f^nin wej^fallen zu lassen und statt ihrer die zu- 
gehörijien Bufferstangen an ihrem Ende kuj^al förmig abzudrehen, 
wenn hierdurch auch eine stärkere Abnutzung der Buffervorrichtung 
eintrete, die anderen zu erreichenden Vortheilen gegenüber wenig 
in Betracht kommen. 

An einer Figur wird sodann noch die vorgeschlagene Buffer- 
konstruktion erläutert. 

Sicherheits-Luftbuffer für Eisenbahnwagen« Glaser 's 

Ann., No. 385. Mit Abb. 

Die Buft'erstange des j;ewühnlichen Federbuffers ist. nach rück- 
wärts verlängert, mit einem Kolben versehen, welcher luftdicht in 
einem mit Luft gefüllten Cylinder arbeitet. 

4. WerMaHeifirtchtung-en. 

Neuerungen auf dem Gebiete der Werkzeugmaschinen 
für Metallbearbeitung. \ on Herrn. FiscJ^er. Ztschr. 
D. Ing. 1893, No. 40, b. 1237. 

Beschreibung einer von E. Rein (in Firma Droop & Rein, 
Werkzeugmaschinen - Fabrik in Bielefeld) konstruirten Gewinde- 
schneidemaschine. B. 

Die Werkzeugmaschinen auf der Weltausstellung in 
Chicago 1893. Von Prof. W. Ilartmann. Ztschr. 
D. Ing. 1893, No. 41, S. 1249, wird fortgesetzt. 

Verfasser führt an, dafs in neuerer Zeit die Hob 1-, Dreh- 
und Bohrarbeit mehr und mehr durch die Frä'^earbLit venlr"mgt 
wird und giebt in zwijlf Fii^urcu die Typ^n «h i* vt i ^chudciKn 
Werkijeugma.schinen im Vergleich mit dem einlachen Ge.sperre an. 
Hierauf bezugnehmend wird dann weiter ausgeführt, dafs der Fort« 
schritt des Werkzeugmaschinenbaues sich auf der Ausstellung 
hauptsächlich in drei verschiedenen Richtungen darstellt. Erstens 
sucht man die McclKmismen der einzelnen Theile mehr und mehr 
dem Arbeltsvorgang anzupassen und dadurch die Leistungsfähig- 
keit der Maschine zu steigern. Zweitens wird die Form des 
Bettes mehr und mehr den Sonderzwecken der Maschine angepafst 
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Drittens bestrebt man sich, die Umhüllungsformcn an Werkstück 
uod Arbeitsstahl von den Eigenschaften des verwendeten Materials 
und yon dem znkOnfitigeii Zweck des Werkstückes abhängig zu 
machen. Es folgt dann die eingehende Besprechnng verschiedener 
Maschinen. B. 

Fahrbarer elektrischer Drehkrahn der Maschinen- 
fabrik Oerlikon. Elektr. Ztschr. IÖ93, Heft 36, 
S. 528. Mit Abb. 

Der Krahn ist für den Dienst auf einem System horizontaler 

Gleise mit Drehscheiben in einer Montagewerkstätte bestimmt. Er 
hat ein totales Gewicht von 15000 "kg und hebt Lasten von 8 t. 
Seine Fahrgeschwindigkeit beträgt 20 m in der Minute und die 
Drehgeschwindigkeit 5,5 m im Umfang. Die Betriebskraft fllr 
Fortbeweguig und tum Heben nnd Drehen der Last wird dem 
Krahnwagen durch eine oberirdische Leitung zugeführt. Dieselbe 
befindet sich so hoch über der ^^ittelachse des Gleises, dafs der 
Ausl^er des Krahns sich frei darunter bewegen kann. B. 

Petroleumgasmotor Patent Dheyne. Von Re^nerungs- 
Baumeister Claufsen. Glaser's Ann., Mo. 378. Mit 
Abb. 

Es handelt sich um einen Motor, welcher mit dem gewöhn- 
lichen amerikanischen Lampenpetroleum arbeitet. Die Fcuergefahr- 
lichkeit der bisher gebräuchlich gewesenen Benzingusmotoren liegt 
bei Verwendung von Petroleum nicht mehr vor, ebenso ist es ge- 
lungen, das starke Verschmutzen, welches den zuerst gebauten 
Petroleummotoren anh;iftetc, zu vermeiden. Der Motor ist ein 
langsamlaufender und wird von der Friedrich-August-IIüttc in Potl- 
schappel bei Dresden gebaut. Der Verfasser giebt eine einkochende 
technische Beschreibung, berechnet das Güteverhältnils der vier- 
pferdigen Motoren zu 0,90, der sedispfcrdigen zu 0,88, die Kosten 
fttr effektive Pferdekraft und Stunde unter Annahme einer 15jährigen 
Betriebsdauer und 5 pCt. Verzinsung zu 18,93 respektive 16,05 Pf< 

K. 

Qektiische Schwungrad-Bandbremse. Von Ltidw. 
Luckhardt in Kassel. Ztschr. D. Ing. 1893, No. 32, 
S. 980. Mit Abb. 

Die beschriebene Konstruktion soll den Vorzug haben, da- 
durch, dafs das Rad gleichzeitig an möglichst vielen Stellen ange- 
griffen wird, das sehr unangenehme Stolsen beim Bremsen zu ver- 
meiden. Erfinder sagt: :»Die Bremse arbeitet vollständig stofsfrei 
und darf in Folge dessen den Radkranz sehr fest angreifen, ums - 
mehr, da der Anzug in der Umlaufrichtung des Schwungrades 
stattfindet. B. 

Ueber Riemenbetriebe in Amerika. Von Professor 

E. Reichel. Ztschr. D. Ing. l803, No. 32. S. 97O. 

In der Besprechung wird nachgewiesen, dal's mnn in Amerika 
in weit ausgedehnterem Mafse als bei uns miiteist Riemen ganz 
bedeutende Kräfte bei wesentlich höheren Geschwindigkeiten Aber- 
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tragt. Verfasser sucht die Gründe hierfür in der vorzüglichen 
Beschaffenheit des vorhandeoen Ledermaterials und der grofeen 
Gewandtheit in der Anfertigung^ und Behandlunp: selbst sehr breiter 
Lederriemen. In der von ihm beigefügten Tabelle kommen Breiten 
bis zu 1825 mm vor, mit einer Dicke von 16 mm. B. 

Werkzeug zum Messen der Radreifenstärken an 
Eisenbahnfahrzeugen. Org^an 1893, S. 131. 

Werkmeister Ditzel in Posen giebt die Beschreibung und Zeich- 
nun!,"^ eines von ihm erdachten Instruments zum Messen der Reifen- 
stärke in der Lauffläche des Reifens, welches aufserdem zum Messen 
der Stärke des Streifens in der Hohlkehle geeignet ist; let2teres 
ist bei der Reifenbefestigung durch Sprengringe besonders wichtig, 
weil bei dieser Befestigung die schwächste Stelle des Reifens in 
der Hohlkehle liegt. 

Kolbenstangenpackung. Glaser s Ann., No. 382. Mit 
Abb. 

Die patentirte Vorrichtung wirkt durch mittelst FlUssigkeits- 

druckos anjj^cprefstc Liderungen und lustcht aus einem Stopf- 
büchsendeckel, der gegen einen im f vlinderdeckel cingepafsten 
Dichtungsring ^^^cprcfst wird und einem über die Kolbenstange ge- 
schobenen Traj;! in^; zur Aufnahme von eingeschlilfenen Liderungs- 
ringen, hinter welche die Dnickflassigkcit des Cylinders geffihrt 
wird, sodafs diese Liderungsringe fest an die Kolbenringe ange- 
pafst werden. K. 

Kurbelzapfen- Wasserwaage. Glasei s Ann., No. 383. 

Ein Apparat zur Kontrollirung der Kurbelzapfenlage, gebaut 
von der Firma Klingelfufs in Aarau. K. 

Rippenrost der Firma Wiedenbrück & Wilms in 
Köln-Ehrenfeld. Glaser s Ann., No. 3 7 8. 

Den Roststäben, welche drei zur Aufnahme von Brennmaterial 

geeignete Seiten besitzen, wird eine dreimal j^Möf-^cre Ausnutzung, 
als die der gewöhnlichen Koststäbe beträgt, nachgerühmt. K. 

Manivelle de securite, Systeme Dubois, appliquee 
aux crics de levage de la compagnie des chemins 
de fer de l'ouest. Par M. Uouteioup. Rev. gen. 
d. cliem. 1893, II. S. 85- Mit Abb. 

Die Hauplwcllc der W'inde ist an dem einen Knde als Srhraubcn- 
spindel au-^j^a-bildet. auf welcher die Nahe der Handkurbel inner- 
halb eines kleinen Spielraums sich hin und her bewegen läl'st. Das 
Sperrrad sitit lose auf der Welle zwischen der Kurbel und einem 
Bunde der Welle, wird unter der Wirkung der Last fest gegen 
den Bund i^eprefst und nimmt dann beim Bewegen der Kurbel zum 
Heben der Last an der Drehung der Welle, wie bei einer ge- 
wöhnlichen Winde, theil. Wird behuls Niederlassens der Last die 
Kurbel nach der anderen Richtung gedreht, so hört die feste 
Pressung des Sperrrades gegen den Bund auf. aber nur so lange, 
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bis sie durch die VVirkung der Last wieder hergestellt ist. Die 
Last kann daher immer nur in dem MaDse sinken, als die Kurbel 
gedreht wird nnd steht anf diese Weise stets unter der Herrschaft 
des Arbeiters. 

S' Betrüb und Verkehr, 

Die Anwendung der Elektrizität als Zugkraft für 
Eisenbahnzüge. Rev. ind. 1893, S. 237. 

Der Aufsatz bespricht die Bedingtingen, unter denen elek- 
trische Triebkraft fllr Eisenbahnen an Stelle der Darapfkraft mög- 
licher Weise mit Vortheil angewendet werden könnte und kommt 
zu dem Schluls, dal's die wichtigsten Voraussetzungen sehr grofse 
Geschwindigkeit anf sehr langen Strecken, gani neu f&r diesen 
Zweck anzulegende Verkehrswege von mindestens 400 km Lange 
nnd sehr starkem Verkehr sein würden. L. 

Eine der gröfsten Zuggeschwindigkeiten. Centralbl. 
d. liauverw., XHL Jahrg., No. 26a, S. 280. 

Eine der gröfsten Zuggeschwindigkeiten, die bis jetzt bekannt 
geworden, erreichte am 0. Mai dieses Jahres der zwischen New- 
Yürk und Butfalo regelmälsig verkehrende »Empire State Exprefs- 
zug«, der die 7o8 km lange Strecke lahrplanmafsig mit einer 
dnrdkscfanittlichen Reisegeschwindigkeit von 8 1,6 km in der Stunde 
zurflckzulegen hat 

Am genannten Tage bestand der Zug aufser der für die Welt- 
ausstellung bestimmten Lokomotive No. 999 aus vier Wagen, 
deren Gewicht einschliesslich der Reisenden 164 t betrug. Die 
Station Rochester wurde mit 28 Minuten Verspätung verlassen, und 
der Zug traf nach öS Minuten in dem Iii km entfernten Buffalo 
ein, er hatte mithin eine durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit 
von 98 km gehabt und 15 Minuten eingeholt Während £eser 
Fahrt wurde eine 8 km lange, in der Wagerechten gelegene 
Strecke in 3V2 Minuten, oder mit einer Stundengeschwindigkeit 
von 137 km. eme weitere, gleichfalls wagerechte Strecke von 
1,6 km Länge in 35 Sekunden oder mit einer Stundengeschwindig- 
keit von 165 km zurflckgelegt Am 11. lifei soll diesdbe Ma- 
schine die Strecke von 1,6 kg sogar in 32 Sekunden, mithin mit 
einer Stundengeschwindigkeit von 180 km durdilaufen haben. 

Die Lokomotive, welche diese bedeutende Leisttmg voll- 
brachte, ist von dem Ober-Maschinenmeister Buchan.m der oben- 
genannten Bahn entworfen worden. Sie hat vier Triebräder und 
vier vordere Drehgestellräder; der Tender ruht auf zwei Dreh- 
gestellen. 

Die Hanptabmessungen sind: Cylinderweiten 483 X 610 mm, 
Durchmesser der Triebräder 2184 mm. Durdimesser des Kessels 
1473 mm, Länge des Kessels 8029 mm, SiederÖhren 268 Stflck, 
gesammte Heizfläche 179 qni, Rostfläche 2,9 qm, Dienstgewicht 
56 t, Triebgewicht 38 t, Dienstgewicht des Tenders 36 t, gröfste 
Länge der Lokomotive 12,1 m, gröfste Höhe der Lokomotive 
4,52 m, Kesseldntck 13,3 Atm. 

Proc6dte mdcaniques de manutention des com- 
buatibles employ^ en France, eo Angleterre et 
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en Belgique. Par M SuUian. Rev. gen. d. ehem. 
1893, II, S. 50. Mit Abb. 

Der Verfasser bespricht die verschiedenen, in den «genannten 
Ländern «gebräuchlichen Methoden der Fördt-ninp des Brenn- 
materials für die Lokomotiven von den Eisenbahnwagen auf den 
Tender. 

In Bezu^' auf Leichtigkeit und Schnelligkeit d$r B^^de- 
rung halt er das englische System für das ein&chste, bei welchem 
die Kohl^wajgfen atS oder an den Ladeperron gesetzt werden und 
das Brennmaterial mittelst kleiner Rollwaoren van SO) kg Tragr- 
krnft. die nach jeder Richtun«? ai)l" dem Perron bexveq^t werden 
ki.inncn. nach dem Tender gefahren wird. Bei diesem Ver- 
fahren kostet die Förderung einer Tonne Kohlen etwa 0,25 bis 
0,30 Fr, 

NInety-seven mUes an hour. The Railw. Eng. 1893, 

s. 34. 

Mittheilungen aus dem Philadelphia Public Led^er über 
zwei Schnellzugsfahrten, bei welchen aufserordentlich grofse Ge> 

schwindigkeiten erreicht sein sollen. Es wurden unter anderem 
5 englische Meilen (rund H km) in 205 Sekunden (das sind rund 
144 km/Stunde), und eine englische Meile in .^7 Sekunden (das 
Sind rund 150 km/Stunde) auf der Strecke Philadelphia — New- 
Jersey von einer Verbund-Lokomotive mit einem Znge von vier 
Wagen (ein »combination car«, zwei »day coaches« und ein »PuU* 
mann«) zurückgelegt. 

About those who affect Locomotive Co€d Con- 

sumption. National Car and Locomotive Builder 

1893. S. 128. 

Enthalt beachtenswerthe ■ Betrachtangen über den Einflufs, 
welche gewisse Mafsnahmen im Betriebe auf den Kohlenvcrbraiich 
der Lokomotiven ausüben. 

Snow on railroads. The Kailw. Eng. 1893, S. 38. 

Auszug ans einem Aufsatz von J. W. Harkom in den Trans* 
actlrms of (Iw Canadian Society of Civil Engineers, in welchem 
nach einer Einleitung über die Beschaffenheit des Schnees bei ver- 
schiedener Witterung, die zur Abhaltung des Schnees von den 
Gljeisen sowie zur Beseitigung desselben von den Gleisen gebrauch' 
liehen Einrichtungen und Maschinen besprochen und endlich 
Verhaltungsmafsregeln beim Eintritt von Schneefällen gegeben 
werden. Sa. 

Sandstreuer mit Prefsluftbetrieb für Eisenbahnfahrr 
jseuge. Organ 1893, S. 130. 

Eisenliahn-Baulnspektor Brüi;gemann in Breslau beschreibt 
einen Sandstreuer, bei welchem die znm Ausblasen des Sandes be- 
nutzte l)ruckluft aus der Rührenleitunj; der Luitdruckbremse ent- 
nommen wird. Die Sicherheit der Wirkung und die rasche In- 
gangsetzung .dieses Sandstreoers wird hervorgehoben. 
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Vorführung von Luftdruckbremsen auf der Welt- 
ausstellung in Chicago. Railr. Gaz. 1893, S. 562. 

Kurze, von photoi^aphischen Aulnahmen begleitete Hcschioi- 
bnnLT der Ausstellungen der WestinL;house. New-York Air Brake, 
Cianc, Boyden Brake und Genett Gesellschaft. 

Indicator- Versuche über das Verhalten der Press- 
luft in den Bremsleitungen der Eisenbahnzüge. 
Von J. Hofmann. Centralbl. d. Hauverw., Xlll. Jahrg., 
No. 14 a, S. 145. 

Beitrag zur Theorie der Bremsen. Von Wittfeld. 
Centralbl. d. Bauverw., XIII. Jahrg., No. 30, S. 311. 

Railway Signalling. The Railw. Eng. 1803, S. 5. 

Einirehendc Bcscln eibunji und Ver<^leiclnuii; der in Grols- 
Britannien üblichen Einrichtunf^en zur Sicheruni^ des Betriebes cin- 
gleisij^er Bahnen, soweit die Kreuzung; von Zügen in Betracht 
kommt. Es sind dies: 1. der gewöhnliche »Zug-Stab« (train stafF); 
2. der Tyer'sche Tafel-Apparat (tablet apparatus), 3- der »elek- 
trische Zug-Stab« von Thompson & Webb. — In Grofs-Britannien 
sind 8230 eni,dische Meilen eingleisiger Bahnen vorhanden. Von 
diesen werden H5K Meilen (nur kurze Linien) so betrieben, dat's 
stetb nur eine Lokomotive auf der Strecke ist; rund Süü Meilen 
haben ein für aUe Mal bestimmte Kreuzang[sstationen und es 
können Krenzungsverlegungen nur vom Distriktsvorsteher ange- 
ordnet werden; ungefähr l_'f*) Meilen werden mittelst Tyers Tafel- 
System oder Thompson & Webb s elektrischen Stab -System, der 
Rest mittelst des gewöhnlichen Stab-Systems betrieben. Die Ein- 
führung des elektrischen Stab-Systems ist seit 1889 (Erlafs der 
Railways Act) sehr in der Zunahme begriffen. (Fortsetsunf; folgt.) 

Sa. 

Essais entrepris par la compagnie de TEst pour le 
chauffage des trains au moyen de la sapeur et 
de l'air comprime combines. Par jM. F. Langrenon. 
Rev. gen, d. ehem. 1893. 1. S. 264. Mit Abb. 

Ausführlicher Artikel über die auf der französischen Ostbahn 

neuerdings eingeführten Ileizvorrichtungen für Personenwagen und 
die mit ihnen angestellten Versuche, mit kritischen Bemerkungen 
über die auf anderen Bahnen gebräuciiliclien Methoden. 

Mack's selbstthätige Schienen-Spritzvorrichtung zur 
Kennzeichnung schlechter Stellen im Gleise. ( )rgan 
1B93, S. 142. 

Ein durch Beschreibung nml Zc iehnung dargestelltt r Apparat 
wird auf jeder Seite des \\ a-cns mit dem Bund einer fragteder 
verbunden. Jeder stärkere Stöfs, den das Rad auf die Eeder be- 
nehnngsweise den Federbund übertrügt und den Federbund an- 
hebt, öffnet durch diese Bewegung eine Farbenspritze, welche auf 

13* 
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der Bettung die fehlerhafte Stdle durch einen Farbenstridi be- 
zeichnet Die Lange des Striches wachst mit der S^ke des 
Stolses. 

EUsenbahn -Wagenschieber. Centralbl. d. Bauverw., 
XIII. Jahrg., No. 32, S. 336. 

Patentbeschreibung: Tnit Zeichnungen des dem C. Fuchs in 
Stettin patentirten Wagenschiebers. 

Der Schnellzugverkehr zwischen Berlin und dem 
Rhein über die preufsisch - braunschweigische 
Route. Archiv f. Ebw. Ib93, S. 667. 

Beschreibung^ der Entwickelun«; des Schnellzuj^-verkchrs in den 
verflosNcnen 25 Jahren auf der Strecke Berlin — Ma<^debur<^ — Soest — 
Elberfeld — Köln, welcher, aus kleuien Anfängen hervorgehend, 
unter Ueberwindung grofser Schwierigkeiten vielfache Wandlungen 
durchgemacht hat. F. B. 

Third-Class Dining Cars. Engg. vom 28. Juli 1893» 
S. 119. 

Die Absicht, auf englischen Bahnen auch für die dritte Fahr- 
klasse Speisewagen zu führen, wurde durch eine Probefahrt auf 
der Strecke London — Edinburj^h, Ostküste, verwirklicht. Die 
Wagen dieses Probezugs hatten Korridorsystem und waren unter- 
einander bedeckt verbunden. Die Preise für die Mahlzeiten sollen 
mäfsig sein. 

Die Fahrgesdiwindigkeit des Zuges ging bis zu 60 englischen 
Meilen die Stunde (96,5 km). Kst. 

Schnellverkehr in Städten, mit besonderer Berück- 
sichtigung von London und New-York Archiv 
f. Ebw. 1893. S. 449. (Schlufs.) 

Im Anschlufs an die allgemeinen Erörterungen tlber den Stand 

der Schnellverkehrsfraj^e in London und New-York werden die 
hier neuerdin^^^s entstandenen Stadtbahnprojekte l)eschrieben, welche 
der Ausführung noch mehr oder weniger fernstehen, imd die 
Elektrizität als Betriebskraft vorsehen. In New-York war von 
dem betreffenden Ausschufs eine spezielle Trasse ausgearbeitet und 
ftir diese eine Ausschreibung veranstaltet worden, welche ohne Er- 
folg blieb, da die Ausschreibun<^'^sbedingungen für die Spekulation 
zu wenig Verlockendes boten, In Folge dieses Fehlschla^ens der 
Ausschreibung stiegen die Aktien der bestehenden New-Yorker 
Hochbahnen in kurzem beträchtlich. — In London hat der Erfolg 
der ersten elektrischen Untergrund-Bahn, der City- und Sttdlondon- 
Bahn, eine Reihe neuer Entwürfe hervorgerufen, von welchen der 
der Centrai-London-Bahn der Verwirklichung am nächsten zu stehen 
scheint. Die Bahn soll in zwei nebeneinander lie^f enden 15 m tiefen 
Tunnels von je 3,5 m Weite herf^estellt werden. Die Linie führt 
unter den hauptstädtischen Yerkelirsstralsen her, von Shepherds 
Bush im Westen nach dem Mansionhouse in der Citf fast gerad- 
Imig verlaufend. Die Reisegeschwindigkeit der Züge soll 22 Vi» 
die gröfste Fahrgeschwindigkeit 40 km betragen. — Weiter werden 
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noch sechs vcrschitdenc Entwürfe za Bahnen, welche das innere 
Stadtgebiet als sonstige Verkehrspunkte mit vorstadtischen Bezirken 

verbinden sollen, beschrieben. Auch bei den Londoner Proj^ten 
zeigte sich, dafs vielfache Versuche gemacht wurden, den gemein- 
nützigen Unternehmungen zur Wahrung von Sonderinteressen ein 
Uebermafs von Lasten aufzuerlegen, welche geeignet sind. Unter- 
nehmungen zu erdrücken, welche wegen der niedrigen Fahrpreise 
ein allsuhohes Anlagekapital nicht vertragen können. F. B. 

Ueber die Konstruktion der Fahrpläne» Von Leitz- 
mann. Archiv f. Ebw. l8^, S. 482. 

An dem seither üblichen Verfahren, die Zuggeschwindigkeiten 
nnd Fahrzeiten ftlr verschiedene Steigungsgrade zu ermitteln, wird 

bemängelt, dafs die indizirte Leistung der Lokomotiven einer- 
seits für Schnellziif^c, andererseits für Personenzüge als konstant 
gesetzt wird, ferner, dafs die Grund^reschwindigkeit willkürlich 
festgesetzt ist, anstatt als F"unktion der Steigung bei gegebener 
Zugstärke berechnet zn werden. Hierdurch wird bis zu einem be- 
stimmten Steignngsgrade die Lokomotivkraft nicht voll ausgenutzt» 
dagegen auf den höheren Graden überschritten. 

Der Verfasser giebt ein anderes, den vorhandenen liokomo- 

tivon und Erfahrungen besser rechnungtragendes Verfahren zur Be- 
rechnung an und nimmt für dasselbe den Vorzug grösserer Ueber- 
sichtlichkeit und Einfachheit in Anspruch. F. B. 

Fahrkarten-Prüfung auf den Bahnhöfen und Ah- 
Sperrung der Bahnsteige. Centralbl. d. Bauverw., 

XIIL Jahrg., No. 24, S. 249. ^o. 25, S. 261. 

Bau-, Betriebs- und Werkstatts-Materialien. 

Ueber die Verwendung des Flufseisens für Bau- 
konstruktionen. Centralbl. d. Bauverw., No. 37 a. 
S. 385. 

In dem Artikel soll nur eine Andeutung des bemerkens- 
werthen Inhalts des vom Regierungs- und Baurath Mehrtens ver- 
fafsten, für den internationalen Ingenier-Kongrefs der Chicagoer 
Weltausstellung bestimmten Vortrags geben. 

Das Thomaseisen als NietmateriaL Scliweiz. Bauz., 
Bd. 21, S. 17. 

Eingehende Unters uchtin;j^en von Professor Tetmajer in Zürich 
auf Grund vielfacher Versuche. Danach sei der Thomasprozefs 
bei guter Uebcrwachung sehr wohl im Stande, durchaus zuver- 
lässiges Nicteisen zu erzeugen. Dasselbe erfordere jedoch Vor- 
sicht beim Anwarmen; dieses dfirfe nicht ttber heUe Rothgluth 
hinausgehen, und namentlich nicht mehrfach auf beginnende Weifs- 
gluth erhitzt werden. Auch dürfe die Stauchung und Kopf- 
bildung nicht zu weit m die Erkaltung eingreifen. Möglichst 
schwere Stauch- und Vorschlaghämmer seien erwünscht und die 
Maschinenarbeit bei der Nietung biete bei Flufseisen viele bedeu- 
tende Vordieile. Gg. 
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Ueber Mitisgufs. \ Orirai^ des Herrn Bau-Inspektor 
Kuntzc \m Verein deutscher Maschinen-Ingenieure. 
Glaser s Ann., No. 385. Mit Abb. 

Bcvchrt'ibtin^ dos Her ^ti lliinf^svcrfahrcTis. I >er schmiedbare 
Güls hat b» i vielen (Je^enständcn, die nach ihrer Form, oder weil 
sie hohl sein müssen, nicht unter den Hammer i^jebracht werden 
können, grofse Vorzüi^e. Wo ^a-wöhnlicher Eisengufs oder Temper- 
gttfs nicht die erforderliche Gewähr ^egen Bruch bietet oder wo 
Werth darauf ijelegt wird, zerstörte Stücke durch Schweifs- oder 
Xietarbeit wieder herzustellen, wird die Mitisgiefserei sich lohnen. 
ob}.(leirh natürlich die Kosten höhere sind, als bei den anderen 
(iiefsverlahren. K. 

Verwendung von Petroleum zur Beseitigung des 
Kesselsteins in Dampfkesseln. Centralbl. d. Bau- 
verw., Jahrg., No. 24. S. 255- 

Die X'erwendnn^ des Petroleum^ zw diesem Zweck bei den 
Könißl. prcufsi^clitn Eisenbahn-Direktionen hat sich so bewährt, 
dafs man allj;emein dazu übergegangen ist, soweit es sich nicht 
um Beseitigung eines sehr harten und nndurchlässigen Kesselsteins 
handelt. 

Die Zuführung des Petroleums erfolgt meistens in der Weise, 
dafs es nach dem Auswaschen des Kessels und nachdem die 
Wandungen getrocknet sind, mit Ililfc eines Pinsels odor einer 
Spritze an die mit Kesselstein behafteten Wandungen gespritzt 
wird. Theilweise ist auch versucht, das Petroleum vor dem Aus- 
waschen dem noch mit Wasser gefällten Kessel zuzufahren. Bei 
feststehenden Kesseln ist der \' rsuch gemacht worden, das Petro- 
leum dem Kessel wälirend des Betriebes, mit flcm Spei>ewasser 
vermenL^t. /Zuzuführen, entsprechende Versuche sollen auch bei 
LokuniMiiven angestellt werden 

Die Menge des den einzelnen Kesseln zuzufühi enden Petro- 
leums ist von Fall zu Fall durch Versuche zu ermitteln. Als An- 
halt wird angegeben, dafs ffir Personen- und Gtiterzug-Lokomotiven 
alle 12 bis 14 Tage 0,5 bis I.5, im Durchschnitt 1 kg, für Tender- 
lokomotiven 0.5 bis 0,7 kg. und bei den übrigen Dampfkesseln in 
Zeiträumen von I4 Tagen bis zu zwei Monaten 0.5 bis J kg 
Petroleum erforderlich ist. 

Schliefslich wird noch auf Vorsieht mit Lieht bei Reinigung- n 
oder Ausbesserungen von mit Petroleum behandelten Kesseln 
hingewiesen, damit Entzündungen der Petroleurodämpfe vermieden 
werden. 

Zusammenstellung der vergleichenden Versuche über 
die Heizkraft und andere in technischer Beziehung 
wichtige Eigenschaften verschiedener Steinkohlen« 
Ausgeführt auf der Kaiserl. Werft Wilhelmshaven 
vom Jahre l874 bis 1892. 

Die Zusammenstellung zeigt den \ cidaniptuj)gäwerth, die 
Kohäsion und anderes von Steinkohlen aus einer groCsen Zahl von 
Zechen in Deutschland und einiger fremdländischen. Kst. 
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7* Telegrapkie und Signaiwesen, 

Handbuch der praktischen Elektrizität. Von Pro- 
fessor W. E. Ayrton, F. R. S. Autorisirte deutsclie 
Bearbeitung von Dr. M. Krieg. Verlag von Coste- 
noble in Jena. 

Das sehr aasführlidie, 5-^ Seiten um&sscnde, mit 197 Text- 

iUustrationcn ausgestattete Buch hat den ^^rofsen \'orzup[, dafs es 
den reichhaltigen St'<fT in j^^anz applikatorischer Methode behandelt 
und unjremein elenuntar beginnend, dennoch an der Hand ver- 
schiedener Expeiiniente ein ziemlich tiefgehendes Verständnifs zu 
erreichen sucht. Verfasser hat nach einer längeren Thätigkeit als 
Lehrer einen droijiihrij^en Laboratorium- und Vorlesungskursus 
für Studenten der Klektrotechnik eingerichtet und in dem Hand- 
buch den Vortrag und die Experimente des ersten Jahres dar- 
gelegt. Das Buch setzt deshalb fast keine Vorkenntnisse voraus, 
behandelt aber dennoch auch die schwierigsten elektrisches 
Messungen und besieht sich hierbei stets auf die neuesten im Ge- 
brauch befindlichen Instrumente; es empfiehlt sich aus diesem 
Grunde allen I »rnji nigcn, welche in ihrem Beruf mit der Elektro- 
technik in Berührung kommen. B. 

lieber Signal- und Weichen-Sicherungsanlagen. Von 

Eisenbahn-Direktor Müller in Witten. Centralbl. d. 
Bauvervv., XIII. Jahrg., No. 35, ^- 359. ^o- 3^3a, 
S. 373. 

A Sketch of European and American Railroad 
Signaling. Railr. Gaz. KS93, S. 630. 

He^prechung des von Kesker auf dem intiinatiDnalen In- 
genieui -Kongrer> in Chicago über diesen Gegenstand gehaltenen 
Vortrages. Dieselbe kommt zu dem Schlufs. dafs die vom Ver- 
fosser gemachten Mittheilungen f&r amerikanische Verhältnisse von 
geringerem Werth sind* als itor europäische. 

Blocksignale auf der Long Island Bahn. Oesterr, 
Eisenbahnztg.« XVi. Jahrg., No. 6, S. 46. 

Zwischen Long Island City und Jamaica sind auf der lö km 
langen, zweigleisigen, verkehrsreichen Strecke genannter Bahn seit 
Anfang dieses Jahres elf neu eingerichtete Signalstationen, die 
in Thürmen imtergebracht sind, in Betrieb, l)io Stationen sind 
ungetahr 1.5 km von einander entfernt, vier von ihnen sind mit 
Weichen vcrnegelungswei ken versehen. Auf der Strecke sich findende 
zahlreiche Strafsenkreuzungen werden gleichfalls von den Signal- 
thttrmen aus abgeschlossen. Die Meldung <U r Züge erfolgt durch 
Läutewerke, Morse-Telegraphen sind nicht in Anwendung. Sobald 
ein FahrsigTial gegeben werden soll, wird das Flügelsignal ge- 
zogen und grüne Farbe gezeigt. Das .mgewendete System ist ein 
Zcitintcrvalls} stem. Nach Passiren des Zuges wird das Signal auf 
Halt gestellt und rothe Farbe gezeigt. Dieses Signal bleibt auf 
verkehrsreichen Strecken drei Minuten bestehen, worauf fünf Mi- 
nuten lang wieder Fahrtsignal gegeben wird. Diese Regel wird 
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auch von jedem Flaggenmann, Brückenwärter und den übrigen an 
der Strecke aii%esteUteii Beamten befolgt. Zur Benessttiifif der 
Zeit dienen verschiedene Sanduhren, die drei, fünf und zehn Minut«i 
laufen. Die Uhren sind durch verschiedenforbige Gläser gekenn- 
zeichnet 

Standard design of signalling appliances III. The 
Railw. Eng. i893, S. 5- (Fortsetzung von Seite 273 
des vorigen Jahrgangs.) 

Abbildungen von Signalbuden mit genauen Einzelheiten. 
Telephones v. Electric Traction. Engg. 1893, S. 85. 

Die National Telephone Company in Enql md widersetzt sich 
seit Jahren allen Kinfühnin^en von elektrischen H ihnen oder Be- 
leuchtungen, wenn ihr nicht «gesetzliche Sicherheit gegen die Wir- 
kung der starken Ströme zugestanden wird. Zur Lösung dieser 
Frage tagte ein aus Mitgliedern beider Parlamente zusammen» 
gesetztes Komitee im Juni 1893. Eine Hanptschwierigkeit fluid 
sich in dem Umstand, dafs die Rückleitung der Telephone meistens 
durch die Röhren der Wasserleitungen stattfindet und unter den 
Einwirkungen bcnachharter Ströme für Licht oder Bahnen leiden 
würde. Das Komitee setzte schliefslich mehrere Punkte fest, welche 
in einem zu erlassenden Gesetz Aufnahme finden sollot. Kst. 

On Ifae ^ectrlc Light of Lighthouses. Experiments 
made by the Lighthouse Department of France. 
Engg. 1893. S. 149. 

Die in Frankreich und anderen Ländern für LeachtthUrme 
vielfach benutzte Maschine de Meritens giebt gute Resultate, wird 
aber in der Neuheit wegen ihres veralteten Typus und ihrer Kost- 
spieligkeit abfallig beurtheilt. Es sind daher in Frankreich Ver- 
suche durchgeführt worden, besonders zum Vergleich von Gleich- 
und Wechselstrom-Maschinen für die Lichterzeugung. — Der Auf- 
satz bespricht das Ergebnifs dieser Versuche ausführlich. Kst. 

Sekundär-, Industrie- eic. Bahnetiy aufseygezvühniiche 

Systeme, 

Ueber den Einflufs der Spurweite auf die Bau- und 
Betriebskosten der Sekundär-Eisenbahnen. Von 
R. Ziffer. Mittheilungen des Vereins für die För- 
derung des Lokal- und Strafsenbahnwesens. Wien 
1893* Heft 1. 

Ein sehr lehrreicher Aufsatz, welcher sich zunächst mit den 
bis Ende 1890 in den verschiedenen Ländern der Erde zur An- 
wendung gekommenen Spurweiten beschäftigt. Danach gab es 

617 -'^5 km Eisenbahnen auf der ganzen Erde, von denen 74 pCt. 
normalspurig, 14 pCt. schmalspurig und 12 pCt. breitspurig ge- 
baut waren. Gegenüber der Normalspur berechnet Ziffer bei der 
Meterspur 30 bis 40 pCt., bei der Dreiviertel-Meterspur 40 bis 
50 pCt und bei der 60 cm-Spnr <3o bis 70 pCt. Ersparnifs an 
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Baukosten. Die Betriebskosten pro l km werden zu SOO bis 
2500 Fl. angegeben. Den Atihang bilden tabellarische Angaben 
Uber Personen- und Güterwagen sowie Lokomotiven nenerer 
Schmalspurbahnen. 

Zur Nebenbahnfrage in Oesterreich. (S. Sonnen- 
schein.) Archiv f. Kbw. 1893. S. Ö28. 

Nach den gesetzlichen Grundlagen für die Entwickelung des 
Nebenhalinwesens in Oesterreich ist die Regierung bei Konressio- 
nirung von Lokalbahnen ermächtigt, weitgehende Erleichterungen 
beim Bau und Betrieb zu gewähren, und auf höchstens 30 Jahre 
Stenerbefreiung zuzugestehen, während die Znwendung direkter 
finanzieller Unterstützungen in jedem einzelnen Falle durch be* 
sonderes Gesetz zu regeln ist. Hierbei ist die Anfangs rege Be- 
theiligung an dem Bau von Lokalbahnen mehr mm Stillstand ge- 
langt, da die Regierung die früher eingeräumten Zugeständnisse 
mehr und mehr beschränkte. In Folge des lebhaften Bedürfnisses 
nach Lokalbahnen wurde fttr Steiermark 1889 ein Gesetz ange- 
nommen, welches ansspridit, dafs der Landesausschuis als Kon- 
zessionär auftritt und die Lokalbahnen selbst baut. Achnliche ge- 
'jetzlirho Mafsnahmen sind 1892 für Böhmen. 1803 für Galizien 
i;etroffen worden. D;is Wesen und der Erfolg der Gesetze, sowie 
die auf Grund derselben erbauten imd projektirten Lokalbahnen, 
auch die dagegen eriiobenen Widerspruche werden eingehend be- 
sprochen. Zum Schlttfs wird die in Oesterreich geflbte Tarif- 
politik in ihrem Einflufs auf das Nebenbahnwesen erörtert. F. B. 

Uet)ersicht der in Oesterreich gelegenen Schlepp- 
bahnen mit Ende 1892. Veidn,-Bl. f. E, u. Sch, 
1893, No. 105. S. 1665 bis 1669. 

Der Gesammtstand der Schleppbahncn betrug am 31. Dezember 
1893: 1336 Schleppbahnen mit 1033,311 km Lange. G. 

The projected Railway in British East Afirica, £ngg., 
30. Juni 1893, S, 908. 

Diese projektirte Bahn soll von Mombassa, dem Haupthafen 
von Britisch Ost-Afrika, nach den grofsen Seen geführt werden, 
500 bis 600 «iglische Meilen in das Innere und bis Uganda 
reichend. Die ganze Lange wird 657 englische Meilen (105?^ km) 
betragen, die Kosten 2240(03 L. (also für 1 km 42340 M.). 
Möglichst ausgedehnte Verwendung von Eisen, auch füi" die 
Schwellen, ist vorgesehen. Schärfste Steigung auf drei kurzen 
Strecken l : 40 zur Ueberschreitung der Erhebungen von Mau. 

Kst 

Die Wengemalp - Bahn. Schweiz. Bauz. , Bd. 22, 

No. 8 ff. 

Eingehende Beschreibung der Bahn, ihrer Betriebsmittel und 
ihres Baues aus sehr sachkundiger Feder, mit Abbildungen und 
einer Tabelle aller bisherigen reinen Zahnradbahnen der Schweiz. 
Die Bahn ist im Grundrifs 17,39 km lang, ersteigt von Lauter- 
brunnen (799 m Aber Meer) auf 9,5 km die Scheidegg (2064 m) 
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mit 1365 m Hebun^^, fallt dann um lll8 m auf 7t5 km in den 
Grand des Grindelwaldthals und steigt von da noch wieder um 

91 m bis zum Bahnhof Grindehvald der Berncr Oberland-Bahn 
auf etwa l km Länge. Der Bau ist im Herbst 1890 beiderseits 
begonnen, und im AuL^ust 1802 konnte bereits die erste Loko- 
motive die Scheidegg erreichen. 

Die Spurweite beträgt, wie bei den anderen neueren Zahnrad- 
bahnen der Schweiz, Ho cm. die Zahnstange ist die Riggenbach'sche. 
jedoch in mehrfacher Hinsicht verbessert, namentlich leichter als 
sonst, bei gleicher Leistung. Kleinster Halbmesser (XD m, gröfste 
Neigung 25 pCt. (l :4), jedoch auf der Grindehvaldseite fast 
durchweg geringer. Die acht Lokomotiven und alle Wagen haben 
zwei gekuppelte Zahnrader, um die Weichen durchfohren ni 
können, die hier — anders wie sonst — mit festen Zahnstangen- 
zungen die Fahrschienen an den Durchsehneidungsstellen durcli- 
lassen. Diese Einrichtung erscheint demnach zu theuer erkauft. 
Die gröfste Zugkraft beträgt bei 14 Atm. Kesseidruck 6,8 t und 
kann von jedem Zahnrad einzeln ausgeübt werden, sofern beide 
nicht ganz gleichzeitig angreifen sollten. Baukosten 4 000 000 Fr. 
oder 222 220 Tr.pLmt davon der Unterbau 37>5i der Oberbau 
32,5 pCt. G. 

Appenzeller Strafsen - Eisenbahn mit gemischtem 
System (kombinirte Adhäsion und Zahnrad-Bahn). 

Von Rudolf Ziffer. Ztschr. f. Lokalb. 1S93, S. 2. 

Sehr beachtenswerthe Mittheilung. Die Bahn hat 1 m Spur- 
weite. Krümmungen von 30 m Halbmesser. Die Zahnstange wurde 
bei Steigungen über 40 ^Jqq angewendet. Die Beschreibung giebl 
auch interessante Angaben wirtschaftlicher Art und enthält eine 
tabellarische Uebersicht Über 32 verschiedene Bahnen gemischten 
Systems. 

Schiffs-Eisenbahn zu Meaux in Frankreich. Ztschr. 
D. Ing. 1093» No. 33. S. IO15. Vergl. Engg. 1893, 
S. 438. 

Die Bahn verbindet die Marne mit dem Kanal de TOurcq bei 
einer Kntfernuni^' von 550 m und einem Höhenunterschied von 
12,2 m. Dir /n belördernden Boote, welche auf diese Wci e einfti 
Umweg von ux) km ersparen, wiegen 70 bis 75 t und haben 
eine Länge von 28 m. eine Breite von 3»l m und eine Tiefe 
von 1,2 m. B. 

Mittheiiungen aus dem amerikanischen Strafsen- 
bahnwesen II* Von Merkel. Ztschr. f. Lokalb. 
1893, S. 20. 

Mittheilnng Uber den Umbau einer Pferdebahn in eine Kabel- 
bahn. Angaben Uber die Ausdehnung und Eigenthümlichkeiten 
der neuesten Kabelbahn- Künstniktionen. Das ncsammtnet;^ be- 
tragt jetzt l lt> ) km. Die Fahr;L;esch\\ indij^keil k.uin Iiis 22 km 
gesteigert werden, i'ie längste Dauer eines Kabels wird aus Los 
Angeles gemeldet, welches 845 Tage in Benutzung war und 
195483 km Wegelänge znrUckgelegt hatte. Am Schlufs ist noch 
eine Angabe über die RenUbilitat des Dampf-, Pfeitle-, Kabel- 
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und elektrischea Betriebes bei einem eogUsdieB Beispiel mitger 
theilt. Der Nutzen pro Wagen/km beträgt danach 24,34 — 6,40 — 
33,80 — 27,30 Pf. 

Kalifornische Seilbahnen. Von Professor A. Riedler. 
Ztschr. D. Ing. 1893, No. 30, S. 884. Mit Abb. 

Verfasser unterzieht die Seilbahnen von San Francisco, als die 

mustergtiltipfstcn von j;anz Amerika, einer einj^chcnrlen, durch eine 
j^iöfscre Zahl von Dctailzeichnun^en erläuternden Besprechunp;^. Im 
Jahre 1891 betrujj die Gesammllänge der Seile 19120 m bei einem 
Gewicht von 57 300 kg. Die Laufgeschwindigkeit beträgt acht 
Meilen in der Stunde oder 3,6 m/Sekunde. B. 

Views on the Intramural Elevated Electric Kail- 
way at the Columbian Exposition. Eng« News, 
?• September 1893. 

Ergänzung der im Jahrgang 1892 (13. und 30. Oktober) und 
im laufenden Jahrji^anf; (6. April und 8. Juni) gebrachten Mit- 
theilungen Über die Hochbahn durch eine Anzahl Schaubildcr mit 
Erläuterungen, welche nameatlich den maschinellen Theil betreffen. 

Elektrische Lokomotive auf der Ausstellung in 
Chicago. National Car and Locomotive Builder 
1893. S. 151. 

Skizze und Beschreibung der für Stadt-Fisenbahnen und einer 
Geschwindigkeit von 50 km/Stunde berechneten, 30 t schweren, 
von der General Electric Co. gebauten Lokomotive. Der Antrieb 
jeder der beiden Achsen erfolgt direkt durch einen auf denselben 
sitzenden Elektromotor. L. 

« 

Stufenbahn auf der Weltausstellung in Chicago. 
Centraibl. d. Bauverw., XIII. Jahrg., No. 27, S. 287. 

Beschreibung der mittelst Elektrizität betriebenen Bahn, mit 
Abbildungen. 

Jahresbericht über die Verwaltung der Prignitzer 
Eisenbahn für das Rechnungsjahr 1892/93. Druck 
von Otto Wessoly in Wittstock. 

Im Betriebsjafare hat auf der Bahn die Beförderung von 

93 04 7 Personen und 112 653 t Güt -rn stattgefunden und wurden 
hierdurch Kinnahmen von 84 IJ3 und 17^ 744 M. erzielt. 

Von den eigenen Wagen wurden auf eigener Bahn 680 Jl*9. 
auf fremden Bahnen 1 163 254, von eigenen und fremden Wagen 
auf der eigenen Bahn 1 835 123 Achs-km, femer von den drei eigenen 
Lokomotiven 120106, von fremden Lokomotiven 11512 Nutz-km 
auf eigener Bahn, sowie von den eigenen Lokomotiven auf fremden 
Bahnen 4Srx) Nutz-km j^cieistct. 

Den gerammten Betriebseinnahmen in Höhe von 281968,85 M. 
stehen 139314,^3 M.Betriebsausgaben gegenüber und ergiebt sich 
hieraus unter Miteinrechnung des 18071,98 M. betragenden Ueber- 
trages aus dem Vorjähre ein Ueberschufs von 106 726 M. G. 
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Das Schienenreinigen der Strafsenbahnen. Von 
Kuhrt. Ztschr. f. Lokalb. 1893, S. 15. 

Ucbersicht der fjchräuchlichen älteren und neueren Konstruk- 
tionen. Als vollkommenster Apparat auf dem Gebiete der Rchienen- 
reinigUDg wird ein solcher der Hamburger Stralsenbahn ange- 
führt, wobei der vor respektive auf eine Scliaufel gebrachte 
Schmutz durch eine Art I^temosterwerk, welches mittdst einer 
an der Achse des vorderen Sparrades angebrachten Kurbel und 
Gelenkstange in Bewegung gesetzt wird, in einen Kasten läUt 

StaHstik, 

Die König), preulsischen Staats-Eisenbalmen im Jahre 

1891/92. Archiv f. Ebw- 1893, S. 690.* 

Bahnlänge 25 o70 km, wovon 15 528 km zw eiglcisig , Haupt- 
bahnen rund 18 600 km. Anlagekapital 6 555 ocx>oco M. 3966 Sta- 
tionen. Umfang des Verkehrs : 7 876000000 Personen-km; rund 

304000000 Personen befördert; des<;leichen 146500000 t und 
^^elei^tet 16 805 oooooü t-km. Kinnahmen 910 800000, Ausgaben 
593Ö00000 M. F. B. 

Erweiterung, Vervollständigung und bessere Aus- 
rüstung des preufsischen Staats -Eisenbahnnetzes 
im Jahre 1893. Arcliiv f. Ebw. 1893, S. 499. 

Für neue Bahnen — 249,6 km — werden 31 487000 M., zur 
Vervollständip^unjr begonnener Ausfühnini^en 1678000 M., zur 
besseren Ausrüstung des Staatsbalinnetzes 48 165 OOO M. gefordert. 
Der Umfang des Netzes im Rechnungsjahr 1892/93 umfaiste 
25 756 km mit 4056 Stationen. Zur Betriebseröffnung im Jahre 
1^93/94 sind in Aussicht genommen rund 370 km; nufserdem 
noch im Bau und zum Bau vorbereitet insgesammt rund 2150 km. 

Die Aufwendungen des Staats für den Bau neuer Bahnen seit 
dem Jahre 1880 belaufen sich auf rund 75iOüOOüO M. für rund 
7108 km Bahnlänge. Im Etats-Extraordinarium fftr 1893/94 werden 
für Vervollständigung^ des Staatsbahnnetzes noch rund 19800000M. 
vorgesehen. Zur Beschaffung von Betriebsmitteln sind aus Anleihe- 
gesetzen seither bewilligt im ganzen 121 800000 M. , wofür 
beschafft beziehungsweise bestellt wurden: 1036 Lokomotiven, 
1823 Personen- und 18482 Gepäck- und Güterwagen. F. B. 

Die unter Ktaigl. sädisischer Staats-Venvaltung 
stehenden Staats- und Privat-Eisenbahnen im 
Königreich Sachsen im Jahre 1891. Archiv f. Ebw. 

1893, S. 567. 

Ende 1891 betrug die Betriebslänge 2005 km — 29,8 pCt. 
zweigleisige und 36,6 pCt. eingleisige Vollbahnen, 24,2 pCt. ein- 
gleisige Nebenbahnen und 94 pCt. Schmalspurbahnen — ; das Bau- 
kapital rund 736000000 in. Die Gesanomteinnahme betrug rund 
RnooDono M.. die Gesammtausgabe 7 rmr ) ddo >T., der Ueber- 
schuls rund 33 rxx) r>X) M. Die Leistuni;en liezittcrn sich auf rund 
829 OOO 000 Personen-km und rund 1218000000 Güter-t-km. 

F.B. 
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Betriebsergebnisse der unter Königl. sächsischer 
Staats-Verwaltung stehenden Staats- und Privat- 
bahnen im Jahre 1892. Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 
1893, No. 102, S. löiö. 

Auszug aus dem statistischen Bericht. G. 

Die Eisenbahnen im Grofsherzogthum Baden im 
Jahre 1891. Archiv f. Ebw. 1893, S. 576. 

Betriebslänj^^e Ende i8qi rund I454 km — rund 562 km zwei- 
«^ici-^iir. Anlaj^ekapital 446 5rx)rx)o M. Einnahme 46 CXX) OOO M., 
Ausijabe 32 700 ooo AI., Ucberschufs 13300000 M. F. B. 

Die bayerischen Staatsbahnen im Jahre 1891. Archiv 
1. Ebw. 1S93, S. 556. 

Die Cesammtbctriebslänf^c Kndo 1891 betru^^ 4795,78 km, 
wovon noch nicht ganz 6(xi km z\vti<T^loisig waren; das Baukapital 
der vollspurigen Bahnen beziffert sich auf rund 1 035 000 OOO M., 
oder pro 1 km darchsdiDittlich 213 344 M. Der Verkehr betrug 
1891 872500000 Personen-km, 1818300000 Gfltep-t-km, und 
die Einnahmen 31 500 OO) M. beziehungsweise 71 800 OüO M. 
(73 300(XK> M. einschliefslich >h'v Nebengebtihren). Die reinen 
Betriebseinnahmen betrugen luHjujcxDO M. , die Ausgaben 
67 200 OüO M. = 62,03 pCt. der Einnahmen. F. B. 

Jahresbericht über die Verwaltung der Neohaldens- 
leber Eisenbahn für das Rechnungsjahr 1892/93. 

Die Bahn besitzt an Betriebsmitteln 4 Tender-Lokomotivcn, 
4 Personenwagen zweiter und dritter Klasse, 3 Personenwagen 
vierter Klasse, 1 Post- und Gepäckwagen, 2 Gepickwagen, 46 be» 
deckte und 16 offene Guterwagen, sowie 2 Bahnmeisterwagen. 

Befördert wurden in dem Betriebsjahre 125 690 Personen und 
177 168.21 t Güter, wobei 1377 325 Personen- und 2 067 651 t-km 

guieistet sind. 

Einschliefslich des Uebertrages ans dim Vorjahre in Höhe 
von 1 000,92 M. betrugen die Betriebscinn.ihmcn 26 1 409,45 M., 
denen 148 200,87 M. Betriebsausgaben gegenüberstehen, und be- 
trug daher der Ueberschufs 113208,58 M. G. 

Betriebsergebnisse der grofsbritannischen Bahnen 
im Jahre 1892. Verordn.-Bi. f. £. u. Seh. 1893, 
No. 107, S. 1701 und 1702. 

Auszug aus dem soeben erschienenen Parlamcntsberichtc des 
Londoner Handelsamts. G. 

Jahresbericht über die Verwaltung der Stargard- 
Küstriner Eisenbahn für das Rechnungsjahr 1892/93. 

Auf der eigenen Bahn wurden geleistet von den 11 eigenen 
Lokomotiven 371886 und von fremden Lokomotiven 853 Loko- 
mofiv^km, sowie von eigenen und Leihwagen 3 943 824, von 
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fremden Wagen 2996377 Wagenadis*km; die eififenen Wagen 
leisteten auf fremden Bahnen 2464583 Arhs-km. 

Die' Betriebseinnahmen lufnü^a'n 84.5 58-', JH M,. die icbs- 
ausgaben 415 379,9^> ^I- und verblieb mithin ein Betriebsüberüchuls 
in Höhe von 428202,32 M. G. 

Resultats obtenus en 1891, sur le r^seau des chemins 
de fer de T^tat fran^ais, d'apres le compte d*ad- 
ministration publie pour la dite ann^» Rev. gdn. 
d. ehem. 1893, I, S. 302. 

Die Einnahmen haben betragen 14 193 Fr. pro I Betriebs-km» 

2046 Fr. pro 1 Zu«r-km, die Ausgaben loSoi Fr. und 2254 Fr. 
oder 70,52 pCt. der Einnahmen, gegen 76,43 pCt. im Vorjahre. 

Die Eisenbahnen in Frankreich im Jahre 1890/91. 

Archiv f. Ebw. 1893, S. 733. 

Au'^tühI lichi Mitthcilunf,M n über «Iii' I lauptLetrii bsci rrebnisse 
lür dd.s StaaLsbaiwinetz und dehjc-nij4en der :>cchs groben Ei.senbahu- 
Gesellscbaften. F. B. 

Die ertragreichen Linien der sechs grofsen fran- 
zösischen Eisenbahn - Gesellschaften. Ann. ind. 
1893» erstes Halbjahr, S. 741^ 

TTtborsicht der Geschäftsergebnisse der i^rofsen franzosischen 
Eiienbahn-Geselbsehatten im Jahre 1801, besonders hinsichtlich der- 
jenii;en ihrer Liniin. dtien Ertr.ii;f zur lUckung der N erzinsuno;" 
und Amortisation des yesammten Anlaj4ekapitals ausreichen. un»l 
die deshalb keiner staatlichen Untersttttrang bedürfen. 

Le atrade ferrate italiane esaminate sotto Taspetto 
finanziario. Mon. d. str. ferr. 1893, No. 10 und 11. 

Mittheihingen über die finanziellen Ergebnisse des Betriebes 
der italienischen Eisenbahnen in den Jahren l86f) bis l8p2, woraus 
liervo riecht, dafs die Ki-nte dieser Bahnen von Jahr 7n fahr sinkt. 
'Am Zeit wird das Anlagekapital von rund 4 Od ) (jut ) i x ic> Fr. durch 
die Reinertrage des Betriebes mit 1.63 pCt. verzinst, während die 
Verzinsung des sich im Jahre l86o auf nind 5500OOOOO Fr. be- 
laufenden Kapitals 3,51 pCt. betrug. W. 

Einnahmen italienischer Eisenbahnen im Betriebs- 
jahr 1892/93. \ erordn.-lil. 1. Ii. u, Sch. Ibgj, No. IU4. 
S. 105O. 

Mittheilun«,' über dii- Einnahmen <iei Mitteln^ ci bahn, der 
ailrialist hen Ei.senbalin und der sardinischen Eisenbahnen im Üe- 
triebsjahre 1892/93 (l- Juli i8Q2 bis 30. Juni I893). G. 

RoUeodes Material der sizüischen Eisenbahnen und 
der adriatischen Eisenbahn. Verordn.-Bl. f. E. u. 
Sch. 1893, No. 104. S. 1656 und 1657. 

' Nach dem Stande am 30. Juni 1H93. G. 



Digitized by Google 



i65 



Statistik des Rollmaterials der schweizerischen 
Eisenbahnen. Schweiz. Bauz. 1893, Bd II, S. 76, 

Ende 1887 besalscn die schweizerischen Eisenbahnen 655, Ende 
1893 dagegen 876 Siflck Lokomotiven mit 2275 Triebachsen. Die 
älteste, noch im Betriebe befindliche Lokomotive wurde 1855 gebaut. 

An Wagen waren Ende 1892 vorhanden : 2438 Personenwagen 
mit ()04Q Ach<?cn, davon 1015 für Hauptbahnen, die Übrigen für 
Schmalspurbahnen, 1 ramwa^ s usw. Gepäckwagen waren 424 Stück, 
Cjflterwagwi 10369 Stttck vorhanden. H, 

Die Eisenbahnen im Königreich der Niederlande im 
Jahre 1891. Archiv f. Ebw, 1893, S. 913. 

Ende iSoi Betriebslänge 3633 km Bahnen; Betriebsmittel: 

041 Lokomotiven, 2268 Personenwagen. 5406 Güter- und Vieh- 
w ii^^ n. /uriU kfxel' t;^t JS x njo Zug-km, befördert 771 OOOOOO Per- 
>unen-km, o<>7 yu<j ( t-km. F, B. 

Die belgischen Eisenbahnen im Jahre 1891. Archiv 
f. Ebw. lt?Q3, S. 919. 

Bi'triebslänge : 3240 km, Staats-, 1478 km Pri>«tbahai'n ; ge- 
leistete Zug-Kilometer: 40 580000 und beziehangsweise 105O00CX); 

Betriebseiniialime 142 S<X)< > und beziehungsweise 40 'J'jixux) Fr.; 
Betriebsausgabc 84460000 und beziehungsweise 20830»» Fr. 

F. B. 

Betriebsergebnisse der Bahnen in den Vereinigten 
Staaten Nordamerikas im Jahre 1892. \'crordn.- 
Bl, f. K. u. Sch. 1893, No. 105, S. 1071 u. 1Ö72. 

Ans7n:4 aus dem kürzlich erschienenen 26. Jahrgange des 
Mantiat von Poor. G. 

New South Wales Railways and IVamways. The 

Raiiw. Eng. 1893. S. 18. 

Bericht Uber die finanziellen Ergebnisse des Betriebes dieser 
Bahnen in dem am 30. Juni 1802 endenden Jahre. Sa. 

Die Eisenbahnen der Erde von 1887 bis 1891. Archiv 
f. Ebw. 1893, S. 427. 

Die Gesammtlange der Eisenbahnen der Erde für Ende 1801 
wird zn rund 635000 km angegeben. Amerika allein besitzt noch 
immer 48 000 kro mehr, als die übrigen vier Erdtheile zusammen. 
Anch von dem Zuivachs far die Zeit von Ende 1887 bis Ende 1891 
— 50 OCX) km - entßllt der (überwiegende Theil — 33 387 km — 
auf die Vereinigten Staaten. 

Tn He/ug auf die I^änge seines \et/es, wie auf die Griifse des 
Zuwa< h-^es steht Europa an zweiter Stelle mit 2J8 0üukm und be- 
riehun^>\veise 19730 km. Obenan im Eisenbahn-Besits steht hier 
Deutschland mit 43 424 km. während der Zuwachs — 3630 km — 
etwas hinter dem von Fraiikieicli — .^7I<) ktn zunKkbleibt 

In den übrigen I idiheilen ivV^K ja[jan einen /uwu h- tun 
1812 km. Ilritisch-Indien um 5143 km. /Vuslralien um 4J'X) km, 
Afrika um 2404 km. 
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Das dichtet Eisenibahnnetz hat Belgien, wo auf loo qkm 

Landes l8 km Eisenbahn kommen; nächstdem folgen Sachsen mit 
10,7 km, Elsafs-Lothringen mit lo,8 km, Baden mit 10,5 km, 
Grofsbritannien und Irland mit lo,3 km. 

Ans der Uebersicht fiber die verwendeten Anlagekapitalien 
ergiebt sich die Gesammtsumme der Kosten zu rund 135 Milliarden 
Mark. In einer weiteren T'ebersicht werden Angaben über den Be- 
stand an Lokomotiven zusammengestellt. Die Gesammlzahl der- 
selben ergiebt sich hiernach zu 117 -^A und die Summe der jähr- 
hch geleisteten Zug- Kilometer wird cu 3650, also täglich lO0CX>O0O 
ennittelt F. B. 

Zur Statistik der Unfälle auf den Eisenbahnen in 
Ru&land. Von Ingenieur Thiels. Centralbl. d. Bau- 
verw., XIIL Jahrg., No. i8, S. 194. 

Eisenbahn -Verkehr auf den österreichisch -unga- 
rischen Eisenbahnen im Monat November 1892. 
Oesteir. üisenbahnztg.. XVI, Jahrg., No. 5. S. 36. 

Das Verhältnifs der Betriebseinnahmen pro Achs- 
Kilometer im Personen- und Güterverkehr zu den 
betrefTenden Betriebs - Ausgaben der gröfseren 
Bahnen in Oesterreich-Ungarn und Deutschland. 

Oesterr. Eisenbahnzt;^., XVI. Jahrg., Xo. 7, S. 51- 

Nach der vcröffentlicliten Tabelle schwankt: 

die Einnahme pro l Achs-km der Personenwagen in Oester- 
reidi-Ungam cwisdien 9,15 Pf. (ungarische Nordostbahn) und 
19,55 Pf- (Buschtehrader Bahn), in Deutschland zwischen 12,67 Pf. 
(elsals-lotln int;ische Bahnen) und 16,73 Pf. (hessische Ludwi<;sbahn) ; 

die Kinnahme pro i Achs-km der Last\va*;en in Oesterreich 
zwischen 8,69 Pf. («jalizische Karl Ludwigsbahn) und 13,36 Pf. 
(Nordwestbahn), in Deutschland zwischen 8» 16 PL (oldenbnrgische 
Staatsbahnen) und 9,75 Pf. (hessische Ludwigsbahn); 

die Ausgabe pro 1 Achs-km der Personenwagen in ( )oster- 
reich zwischen 7,26 Pf. (Staats-Eisenbahn-Gesellschaft, nnj^arische 
Linie) und 11,46 Pf. (österreichische Staatsbahnen), in Deutsch- 
land zwischen 8,22 Pf. (Direktions-Bezirk Hannover) und 12,60 Pf. 
(Direktions-Bezirk Elberfeld); 

die Ausgabe pro l Achs-km der Lastwaj^en in ' >( sterreich 
zwischen 4,07 Pf. (Staats-Eisenbahn-Gesell schatt, österreichische 
Linie) und 5,73 PI. (österreichische Staatsbahnen), in Deutsch- 
land zwischen 4,11 Pf. (Direktions-Bezirk Hannover) und 5|87 Pf. 
(Direktions-Bezirk Altona). 

Der Prozentsatz der Ausgabe von der Einnahme: 

im Personenverkehr: in Oesterreich zwischen 43.5 (Buiichteh- 
rader Bahn) und 123,9 (ungarische Isordostbahn ^ in Deutsch- 
land zwischen 62,4 (hessische Ludwigsbahn) und 78,5 (wttrttem- 
bergische Staatsbahnen); 

im Gflter- und Gepäckverkehr: in Oesterreich zwischen 35,8 
(Busehtehrader Bahn) und 5.S.5 (unL,rarist!ie Nordoslbahn), in 
Deutschland zwischen 48,7 (ptalzische Bahnen) und 62,2 (badische 
Staatsbahnen). 
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10. VermaUung, GeseiBgehungt rtchiertiehe 
Entscheidungen, 

Die neuen Österreichischen Bestimmungen für die 
Lieferung und Aufstellung eiserner Brücken. Ztschr. 

D. Injr. 1893. No. J3. S. IÜI3. 

Kurze Besprechung derselben. B. 

Ueber Voraussetzung und Zweck durchgehender 
Eisenbahn- und Seefrachttarife. Archiv f. Ebw. 
i8Q3, S. 813. 

Es wird nach^jewiesen , dals bei Vorliegen gewisser V'oraus- 
setzun<;en die Einrichtung dnrchgeheoder Land- und Seefracht- 
briefe im Interesse der Industrie Und der P'ist nli ilin-Vcrwaltung, 
insbesondere der prcufsischen , liegt, wobei Frachtermälsigungen 
für den Seeausluhrverkchr bei Vorhandensein direkter Schifftahrts- 
linien zu gewähren sind. Der seit Juni 1890 bestehende direkte 
Tarif fOr den »deutschen Levanteverkehr Uber Hamburg seewärts«, 
welcher sich bewährt hat und für die Fortbildung direkter Uebersee- 
tarife vorbildlich werden wird, wird näher besprochen. Die Vor- 
aussetzungen für Einführung solcher Tarife, der zu erwartende 
Nutzen und die dagegen erhobenen Einwendungen werden erörtert. 

F. B. 

Die Reform der Gütertarife in Grofsbritannien. 
Archiv f. Ebw. 1S93, S. 442. 

Mit Bezug auf seine früheren Betrachtungen über die wahr- 
scheinlichen Folgen des im August 1888 erlassenen Eisenbahn- 
nnd Kanalverkehrsgesetzes — Archiv 1889 — fuhrt Ulrich aus, 
wie in Befolgung dieses Gesetzes sämmtliche Eisenbahn-Gesell- 
schaften Grofsbritanniens ihre Gütertarife umgearbeitet tmd mit 
dem I.Januar 1893 neue, mit erheblichen Erhöhungen verbundene 
Tarif^tse eutgefOhrt haben, welche sofort beim Publikum die 
heftigsten Beschwerden hervorriefen. Vergeblich versuchte das 
Handelsamt die Eisenbahn-Gesellschaften zur Abhilfe zu ver- 
anlassen. In öffentlichen Versammlungen wurde das \^irgehen 
der Eisenbahn -Verwaltungen der schärfsten Kritik unterzogen, 
auch im Parlament kam es zu lebhaften Interpellationen, wobei 
ausgesprochen wurde, dads man mit einem neuen Gesetz behufs 
Ausdehnung der Befugnisse des Handelsamts ;.;egen die Eisen- 
bahnen vorgehen müsse. Wie weit letztere unter dem Zwange 
der öffentlichen Meinung thatsächlich nachgeben werden, bleibt 
ungeachtet ihrer Versicherungen abzuwarten; es wiedeiholt sich 
der Versuch der Privatbahnen, eine ihnen auferlegte Ermäfsigung 
d< r Cütcrtarifc durch Erhöhung anderer Frachtsätze auszuf^leichcn, 
bis in Folge heftiger Errcgun^^ dt-r (iffcntlichen Meinung schlieülicli 
die Zurücknahme der Tariferhöhungen erfolgen muls. Im L ebrigen 
zeigt sich hier, dafs auch durch das oben erwähnte Gesetz die 
Tarifmifswirthschaft der britischen Privatbahnen nicht gehoben 
■werden kann, selbst wenn der Aufsichtsheh('>rde weitergehende Be- 
fugnisse eingeräumt werden; denn es bleibt nach wie vor unmiiglich, 
alle entstehenden Tarifstreitigkeiten im einzelnen durch emen Ge- 
richtshof oder eine Behörde untersuchen und entscheiden zu lassen. 

F. B. 

14 
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Die argentinischen Eisenbahnen. Archiv f. £bw. 

1893, S. 901. 

Die Gebrechen der früheren argentinischen Eisenbahnzustände 
werden nach «ner Denkschrift des Ministers des Lmem dargelegt. 
MTahrend die Privatbahnen Ueberschtisse erzielen, zeigen die 
garantirten Linien so^-ar zum Theil Unterbilanz. Beim Bau, 
bei Beschaftunjj;^ der Boinebsmittel und in der Verwaltung ist die 
Regierung in betrügerischster Weise ausgebeutet worden. Auch 
die Tarifverhältnisse liegen im Argen. Li einem Lande von 
4000000 Anwohnern hatte man 28000 km Bahnen konzcssionirt. 
i8oi waren nur erst 12 2 So km im Betriebe. Durch das neue 
Eisenbahngeset2 von 1891 ist der Weg zur Reform angebahnt. 

F. B. 

Track Elevation in Chicago. Railr. Gaz. 1893, S. 56I. 

Bebandelt den g^enwärtigen Stand der Fraj^e der Sonderung 
do5 Eisenbahnverkehrs vom Strafsenverkehr in Chicago und anderen 
Städten der Vereinigten Staaten Nord - Amerikas und kommt zu 
dem Schlufs, daüt die Anssiditen anf Dnrchftlhmng dieser Mafs* 
regel sehr geringe sind. Vergl. Heft 3 dieses Jahrrings, Seite 87. 

Skizzen von der Chicagoer Weltausstellung. Schweiz. 
Bauz., Bd. 22, No. 12 ff., mit seiir hübschen Abb. 
Desgl. Bd, 21, No. Il8ff., mit technischen und 
anderen Abb. 

Das Verkehrswesen auf der Weltausstellung in 
Chicago 1893. Von Dr. Kollmann in Frankfurt a. M. 
Ztschr. D. Ing. 1893» No. 31, S. 930. 

Verfasser tadelt es, dafs das in Amerika so sehr entwickelte 
Strafsenbahnwesen auf der Aasstellung nicht in ausreichender Weise 

vertreten sei und wiederholt die schon mehrfach ausgesprochene 
Klage, (lais für den Ausstellungspark selbst keine ausreichenden 
Verkehrsmittel vorhanden seien. B. 

The Lake Street Elevated Railroad of Chicago. 

Railr. Gaz. 1893, S. 632. 

Enthält kurzgetalste Angaben über die bauliche Ausfährung 
dieser Bahn und die verwendeten Betriebsmittel. 

Allgemeiner Baurathgeber. Ein Hand- und Hilfs- 
buch för Bauherrn, Architekten, Baumeister, Bau- 
techniker usw. Nach amtlichen Quellen zusammen- 
gestellt und neu berechnet von Lothar Abel. Archi- 
tekt Wien, Pest, Leipzig, A. Hartleben's Verlag. 
Preis 18 M. 

Das Buch ist in erster Linie berufen, nicht nur im allgemeinen 
die Beurtheilung der Bankostenflberschläge zu erleichtern, sondern 
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anch dem Architekten einen mveriissigen Anhalt über die Ver^ 

Wendung der vorzüi^^lichsten Baumaterialien zu. gehen und ihm bei 
Berechnünjy der Preisanalysen als Mafsstab zu dienen. Das um- 
fangreiche Werk ist vorzüglich aus,q:cstattet. es umfafst 1035 Seiten 
und enthalt neben mehreren hundert in den Text gedruckten Ab- 
bildungen, acht sorgfältig ausgeführte Tafeln. Das reichliche 
Material ist in zwölf Abschnitte gegliedert, leider gestattet der 
beschränkte Raum es nicht, näher auf die Einzelheiten einzugehen 
und müssen wir uns darauf beschränken, den Rathgeber den be- 
theiligten Kreisen auf das wärmste zu empfehlen. B. 

The ehester Bridge Disaster. Eng. News, 7* Sep- 
tember 1893. 

Im Zuge der Boston- und Alban) -Bahn stürzte am 31. August 
nnter einem Personenzuge eine eiserne Brttcke mit zwei Oeffinungen 

von 3 1 und 34 m ein , wobei 1 7 Personen getödtet und 32 ver^ 
]vt7i wurden. Veranlassung^ des Unfalls war, dafs behufs Ver- 
stärkung des Obergurtes auf etwa 3 m Länge die Niete heraus- 
geschlagen waren. Eine sachkundige Aufsicht hatte nicht statt- 
gefunden. 

Die Brunnenbohrung in Schneidemühl. Von H. Chud- 

zinski. Landes-Bauinspektor. Centralbl. d. Bauverw., 
XIII. Jahrg.. No. 26a, S. 277. 

Zur Theorie des Baugrundes. Von Fr. Enq^esser. 
Ceniralbi. d. Bauverw., XIII, Jahrg., No. 29a. S. 306. 

Notes. The Production of Ozone on a Commercial 
Scale. En^g. vom 4. August 1893, S. 153- 

Auf den Werken der Herren Alten und Hanbury, Bethnal 
Green, £. wird nach der Ertindung von M. E. Andreoli, Ozon in 
gröfserem Umfange ftlr gewerbliche Zwecke hergestellt. Der 
Apparat hierzu besteht der Hauptsache nach aus einer Anzahl 
sägefÖrmig gebogener Streifen , als Rost nisammcngefügt und von 
den folgenden durch Glasplatten getrennt. VAn Wechselstrom, 
der von loo Volts auf lOOOO Volts trausformirt ist, durchläuft 
diese Roste, die zugleich durchstreichende Luft stark ozonisirend. 
Als Verwendung des Ozons wird anijeführt : Wein, Bier, Spirituosen 
alt \in<] miUU- m machen; Oel für MalerfarlK-n , statt Kochen, in 
Eirniis zu verwandeln; Papiermafise zu bleichen usw. Kst. 

Ober-Baurath Achilles Thommen. Schweiz. Bauz., 
Bd. 21, S. 61. 

Diesem hervorraj^^cnden und hochverdienten lMsciil>;ilm-In- 
genieur. dem Vollender der Brenner Bahn, widmet das Blau einen 
warm gehaltenen Nachruf. Thommen war 1831 in Basel geboren, 
studirte in Karlsruhe und zeichnete sich unter Etzel's Leitung 
beim Ran der Schweizer Centralbahn aus, siedelte mit diesem zum 
Bau der Südbahn nach ( )esterreich über, wurde Baudirektor der 
ungarischen Staatbbahn, gab diese hohe Stellung jedoch bald aus 
Gesundheitsrücksichten wieder auf und lebte seitdem in Wien als 

14 
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Präsident und Vizepräsident verschiedener Verkehrsgesellschaften 
(unter anderm der Nordwestbahn und der Donau-Dampfschifffehrt), 
?rnij:k'ich von vielen Seiten als Gutachter \uv] Schiedsrichter an- 
gerufen, namentlich auch aus seinem Heimathlande. Gz. 

Accelerated Tests for the Psrmanency of Volume 
of Cement Mortar. Eng. News, 24. August 1893. 

An der Comell-Universität sind vergleichende Proben an- 
gestellt worden, wobei Cementkörper unterworfen wurden : 1. der 
Kaltwasserprobe, 2. der Kaltluftprobe, 3. der Siedeprobe, 4. der 
Dampf- und Heilswasserprobe, 5. der Flammenprobe, 6. der 
Brennprobe. 7. der Chlorcakiumprobe. Die Anwendunpf der 
Hitze — Sclmellprobe — zeigt solche Cementc als minderwcrthig, 
die im Lauf der Zeit an^ in kaltem Wasser zerfielen. Am 
wenigsten zuverlässig sind die Proben mit trockener Hitze. Durch 
die Schnellproben werden häufig auch gesnnde Cemente als minder^ 
werthig bezeichnet. 

The Development of South African Railways. Knq-g-.. 
1. Se|)tember i8Q3, S. 2Ö4 und weitere Nummern 
mit einer Eisenbahnkarte von Süd-Afrika. 

Der Aufsatz bespricht ausführlich die Verhältnisse der Eisen- 
bahnen Süd-Afrikas und zwar in folgenden sieben Abiheiiungen: 
1. Allgemeine Geschichte der Eisenbahnen in Süd- Afrika, 3. Lage, 
Bauart, Ausrüstung und Unterhaltung, 3, frühere und wahrschein- 
liche p^ukttnftif^e Kosten, 4. Betrieb und Gewinn der erbauten 
Linien, 5. Ren^ienin«,^ >,reL;cnii]ier J^ivat-Eisenbahnen. 6. der Achsen- 
\va<^en gegenüber Dampibahn, 7, Ziele die bei späterer Ausdeh- 
nung der Eisenbahnen anzustreben sind. Kst 
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Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen. 

Zeitschrift für Eisenbahnen vmd liampf- 
schi ff fahrt der Oesterr. - Ungarischen 

Monarchie. 

Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure. 

Zeitschrift fflr Bauwesen. 

Zeitschrift für das gcsammte Lokal- und 

Strafsenbahnwesen. 
ZeitNclii ift f. Transportwesen u. Strafsenbau 



Mit Abb. bedeutet »mit Abbildung«. 
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/. Bahnprojekte. Vorarbeiten, 
Die Stadtbahn von Wien. Organ 1893, S. 146. ' 

Der Aufsatz nimmt Bezugs auf die {p-ofsartigcn Erweiterungen, 

welche für die Stadt Wien in Bczujj auf Verbesserungen des Ver- 
kehrs, Vcrliältnisse und Gesundheitspflege beschlossen \vnrden, 
worüber das Orj^an 1^92, Seite 02, berichtete. Kinfj^eliend wird 
die geplante Stadtbahn besprochen, unter Angabe aller Aenderungcn, 
welche der frühere Entwurf erfahren hat, wonadi der gegenwärtige 
durch Zeichnung dargestellte Stadtbahnplan in der Hauptsache säs 
feststehend anzusehen seL 

a. Bau, 

Brücken. 

Mittheilungen über die t^rofsen gewölbten Brücken 
der Kaiserl. Königl. Staatsbahn Stanislau — Woro- 
nienka. Vrim C^bci - In^[)ektor L. Hufs. Oesterr. 
Zeitschr., XI\'. jähr-.. Xo. 42. S. 545. 

Diese Bahn, deren Eröfhninij^ im .'^ipätherbst 1^1)4 erfolgen 
dürfte, ist auf galizischer Seite im Thalc des Pruth geführt und 
fiberschreitet diesen Flnfs viermal, aufserdem mehrere bedeutende 
Nebenthäler desselben. Als Unterijrund für die grofsen Gewölbe 
lie^t guter Fels rw vorzügliche Bausteine sowie billiges 

Gerüstholz stehen in nächster Niihe zur Verfügung. 

Die grüfste Spannweite beträgt 65 m (gegen 41 m bei der 
Arlberg - Bahn.) Man scheute sich nicht von 4I auf 65 m 
Spannung überzugehen, da die im Juli 1889 angeregten Bruch- 
versuche mit Probegcw(ilben bereits erwiesen hatten, dafs die 
Elastizitäts-'fheoric, auf Gcwdbe ani;ewendet, zu Ergebnissen führt, 
welche mit den Versuchen im vollen Einklang stehen. 

Zur Erläuterung der Entwürfe dienen Skizzen (Taf. XXTV); 
die in Frage kommenden wesentlichsten Faktoren sind tabellarisch 
zusammengestellt. Die Berechnung dtr d'ewölbe erfolgte nicht 
nach der Stützlinien - 'I liei a ie, sondern nach der Theorie des 
elastischen Bogens, unter der Berücksichtigung, das Material immer 
etwas wenigor zu beanspruchen, wie dies bei den bestehenden ähn- 
lichen Gewölben der Fall ist. 

Die Ausführung des Mauerwerks sowie die Herstelilung der 
grofsen Gewfdbe ist eingehend 1r->c1ii iel>i n. 

Auiser der Ersparnils an Bau- und Unterluiltungskosten, der 
gröfseren Einfachheit und Verläfslichkcit der Ueberwachung, haben 

r 
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die gewölbten Brücken den eisernen Traj^i werken gegenüber nach 
Ansicht des Verfassers den Hauptvorzupf, dafs die Gewölbe wej^'cn 
ihres grnfscn EigengeAvic lits gegen ein«; \'ci .^n^fsci ung der \\v- 
kchrslasten nahc;!u unempHntllieh sin*l iin<l in; TJcgensatz zu den 
eisernen Brücken keinerlei Verstärkungen bedürtcn. 

Masonry Arches on the Stanislau - Woronienka 
Raüway, Galicia. Eng. News, 7. Dezember 1893. 

Aufsatz von Triiutwine, unter Benutzung der Zeitschrift des 
dsierreich iscken Ingenieur' u, ArckOekiett' Vereins vom 20. Ok- 
tober 1893 (No. 43). 

Masonry Bridge on the Eastem Ry. of France. Eng. 
News, 7. Dezember IÖ93. 

Die Brücke liegt in der Is-sur-Tille-Linie der (^stbahn und 

überspannt das Vingcanne-Tlial. Sie hat 29.^ m Länge und 18 m 
Ihihe \m'\ liesteht ;uis sieben elliptischen Brunen von 38,7 m Spann- 
weite und i4 m rieilern. Die über die Brücke geführte Bahn ist 
eingleisig. 

Der Neubau der Hackerbrücke im Centraibahnhof 
München. Von A. Rieppel. Ztschr. D. Ingf. 1893, 
No. 47. S. 1441 ff. Mit Abb. und zwei Tafeln. 

Die von der Brückenbaa*Anstalt Gttstavsbui^ bei Mainz ans^ 
geführte Strafsenübei führung überbrückt die ausgedehnte Gleis- 
anlage des Rahnhotes mittelst sechs Bogenfachwerkträger. Mit 
den Arbeiten wurde anfangs 1S92 begonnen, vom Mai ab wurde 
montirt und Mitte September war die Brücke soweit fertig, dafs 
sie nach der Belastungsprobe am 5. Oktober dem Verkehr über- 
geben werden konnte. Der Artikel bringt eine ausführliche Be- 
schreibung und Berechnung der Konstxuktion. B. 

Die eisernen Brücken der rue de Tolbiac (Paris). 

Ann. ind. 1873, zweites Halbjahr, S. 138. 

Beschreibung und Zei' 1 nnng der über die Gleise der f )rlcans- 
bahn iüluenden Strafsenbrücke. Dieselbe ist als Kragbrückc kon- 
struirt Die Stützweite der grofsen Mittelöffnung beträgt 84 m, 
diejenige der beiden seitlichen kleinen Oeffnungen je 39 m. Die 
Trager aller drei T 'cberbautcn sind F.u liu i rk'^trägor, deren obere 
Gurtungen eine parabolische Form habun, wahrend die imtcrcn 
horizontal sind, bis auf die Endfelder, in denen sie gegen den Stütz- 
punkt hin schwach ansteigen. Die Aussteifung besteht aus Dreiecks- 
verband ohne Vertikalen. Breite der Brücke von Mitte zu Mitte 
Hauptträger 16 m. 

Erection of a suspended span of the Memphis Bridge. 
Railr. Gaz. 1893, S. 586. (Aus den Transactions 
of the American Society of Civil En^ineers.) 

Durch Zeiclinimgen verdeutlichte eingehende Beschreibung 
der bei Aufstellung der Mejiiphis-Brücke angewendeten Arbeits- 
verfahren und mechanischen Vorkehrungen. 
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Salado Bridge, Buenos-Ayres and Rosario Railway. 
Engg. vom 27. Oktober 1893, No. 1452, S. 508. 

Kurze Angaben nebst 1 Blatt Zeichnungen Aber die kürzlich 

nahe der Stadt Santa Fe über den Flufs Salado erbaute eiserne 
Eisenbahnbrücke von 1,27 533 en;^'1i>che ^^cilon (rund 2 km) Länge. 
Das Gewicht der ganzen Eisenkonstruktionen beträgt 4Ö(X) Tons. 
Die Brücke ist von englischen Firmen ausgeführt. Kst. 

\^erglei8ige Drehbrücke über den Harlem-River im 
Zuge der New-York Central and Hudson Rivers 
Eisenbahn. Railr. Gaz. 1893, S. 602. 

Zeichnungen und Beschreibung der Brflcke. Der Drehlcranz 
liegt auf dem Mittelpfeiler. Die Brücke ist gleicharmig. Jeder 

Arm hat eine Län<j^e von 194 V2 ^''ufs. Die Ilauptträger sind ei<;en- 
thümlich c^efoimtc Fachwerksträi^er, deren Höhe in der Mitte 
64 Fufs betragt. Der Drehmechanismus, für dessen Bewegung 
cwei sopferdige Damplmaschinen dienen, befindet sich in einem 
auf dem IhGttelpfeiler errichteten Thurme. 

Construction of Pivot Pier, Interstate Bridge, Omaha, 
Neb« Eng. News, 23. November 1893. 

Die Brflcke — im Zuge der Omaha Bridge and Terminal Ry. — » 
deren bewegliche Oeffnung 159 m Spannweite hat, wird zwei Bahn- 
<;leise, zwei Strafsenbahnen mit elektrischem Betrieb, deren Fahr- 
bahn auch von anderen Fulirwerken benutzt wird, und zwei Fufs- 
wege tragen. Die Drehbrücke soll die längste ai£f der Erde sein. 
Der Drehpfeiler wird mittelst Kaissons — in naher beschriebener 
Weise — 35 m unter NW. heruntergebracht. Das Kaisson, welches 
12,25 m Weite hat, ist niedergebaggert worden. Der Pfeiler selbst 
hat 11,6 m Durchmesser. 

The 520-ft Swing Span, Interstate Bridge, Omaha, 
Neb. Eng. News, 7. Dezember 1893. 

Zu dem in der Nummer vom 23. November enthaltenen Auf- 
satz über den Drehpfeiler- dieser BrUcke. Behandelt den Ueberbau 
der DrehöfEaung. 

Theorie lastvertheilender Querverbände. Von In- 
genieur A. Zschetzsche. Oesterr. Zeitschr., XLV. 
Jahro-.. No. 43, S. 553; No. 44, S. 572; No. 45. 
S. 5Ö3 und No. 46, S. 607. 

Bei der Verwendung, welche die das Hanptsystem ver- 
spannenden sekundären Träger — die übcrtra^-endcn Ourr ver- 
Spannungen — finden, sind dies-- < Miorvtrspannungen nicht als 
starr, sondern als elastisch in BetKuIit zu ziehen. 

Es wird zunächst der Fall einer elastischen Verspannung 
bei beliebiger Belastung des Hauptsystems, hierauf der Fall 
beliebig vieler elastischer Verspannungen behandelt 

Berechnung von Beispielen. — Praktischer Vorgang bei Be- 
rechnung Ubertragender Spannungen. 
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Der Spannungsmesser und Dehnungszeichner für 
Brtickenprüfungen. Von Dr. W. Frankel. Deut. 
Bauz.. XXVII. Jahrg.. S. 576. 

Der Apparat, welcher den {ganzen Verlauf der Spannungs- 
und Dehnung^sveranderungcn angicbt. indem er lie Dchnunfj auf 
einer Papicrtromrael in einer fortlaufenden Kurve zeichnet, ist 
eingehend beschrieben. 

Ueber Brückenvorschriften. Oesterr. Eisenbahnztg., 
XVI. Jahrg-., No. 12, S. 03. 

Der Artikel tj^icbt cinij^e Mitthcilun<4cn aus den Vorschrilun 
cin/cluer Länder, besonders aber Üestcrreich-Unyjdrns , be/.üj^lich 
eiserner Eisenbahnbrttcken. 

Tunnel. 

Stöfs- und Drehbohrmaschinen der Firma Siemens 
& Halske. Elektr. Ztschr. ibQS, lieft 45, S. 648. 

Die Firma hat die seiner Zeit in Frankfurt ausj^estellten 
Maschinen weiter vervollkommnet und mehr den Forderungen 
der bergnubmisdien Praxis hiasichtlich Gewicht, Raumbedarf und 
Geschlossenheit Rechnung getragen. Die Maschinen bohren jetzt 

bei Verbrauch von 700 Ijis looo Watt in 35 mm Lochweitc pro 
Minute je) bis 40 mm. in Spatheisenstein 70 bis 80 mm. Die 
Drehbohrmaschinen sind für weicheres Gestein bestimmt. B. 

Oberbau. 

Zu den „Gedanken über das Ober-Bausystem der 
Zukunft". Deut. Bauz., Jahr^^. XXVII., S. 5^5. 

Die Anwenduns; von Keilunterlaj^en statt der Sehwellen . von 
steifer (Querverbindung und Diagonalverkreuzung zwischen den 
Schienen soll leichte Regolirbarkeit, unveränderliche Spurweite 
sowie Unabhängigkeit zwischen den spurhaltenden und tragenden 
Theilen bezwecken. 

Bettungsstoffe für eiserne Schwellen. Xon Mühlen. 
Centralbl. d. Bauv erw., XIII. Jalirg., No. 41, S. 430. 

Verfasser empfiehlt vor allem Verwendunq- von wettcrbe- 
ständiL^eni Kleinschlag statt des Kieses, untl berichtet sodann, dals 
bei dem Umbau des Hülzschwellengleises der Streeke Reden — 
Neunkirchen der Linie Saarbrücken — Bingerbrfick im Frflhjahr 
lS(X) in 2,7 m lange Eisenschwellen das Kiesbett ausgehoben und * 
durch eine Bettung aus sehr harten 1 1 i' l-r^feiv^chlacken, bestehend 
ans einer rund 25 cm hohen Packl.i^e aus Grobschlackcn und 
einer 25 cm starken Kleinschlaglagc ersetzt worden sei. Nach 
einer grflndlichen zweimaligen Durchstopfung sei dann das Gleise 
bis zum Schienenkopf mit Kleinsehlag vcrfüllt worden. Das 
(Heise habe volle drei Jahre ohne die geringste 1 'nterhaltungs- 
arbeit gelegen und sei — nachdem in diesem l'Vilhjahr, also 
nach drei Jahren, einige Stolse nachgebessert worden — noch 
jetzt in tadellosem Zustande. Zur Herstellung dos Kleinschlags 
werden auf der Strecke Saarbrücken — Bingerbrück verwendet: 
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1. Hochofenschlacke, von den Saar-I-isonwcrken gflufrit; 

2. Diorit, im raittloicu Theil der Rhein-Nahe-liahn vorkommend; 

3. Melaphyr, im mittleren Theil der Rhein-Nahe-Bahn vor- 
kommend. 

Ks kostet 1 cbm Kleinschlag frei Bahnwagen Versandort: 

Schlacken-Kleinschlag .... 3,00 bis 3,20 M. 

Diorit-KleinschlaiT^ ;,,50 bis 3,75 „ 

Melapliyr-Klcinschla^j .... .;,(x) bis 3,30 „ 

Xeucrdinf^s wird dort der Kleinschlaj^ mit Maschinen hcr- 
{^estellt, wodurch sich die Kosten um l,0o bis l,7ü M. pro 
Kabikmeter ermäfsigen. S. 

Washing Ballast on the Northern of France Ry. 
Eng, News, 16. November 1893. 

Das Bcttun^^smaterial hat 40pCt. Sand ttnd Thon, von dem 

es durch Waschen in Trögen mittelst umlaufender Flügelwellen 
gereinigt wird. Die Welle arbeitet das am unteren Ende eingebrachte 
Material in die Höhe. In 24 Stunden werden 600 bis 680 cbm 
Kies gewasdien. 

Bumt Qay Ballast Eng. News, l6. November 1893. 

Aufsatz von Coombs. Wo Kies- ond Stelnsdilag schwer zu 
beschaffen sind, hat man vielfach zu gebranntem Thon als Bettongs- 

mntcri il seine Ziifliuht genommen, dessen Herstellungswcise ein- 
gehender erörtert ist. 

Tests of Metallic Ties on the Belgien State Rail- 

ways. The Am. E\v^., Oktober 18Q3. 

Geschichte der Eisenbahnschwelle aut den belgischen St.iats- 
bahncn, im besonderen Versuche mit den Schwellen von i'ost, 
Bomard und Braet. Die Schwellen, welche fünf Jahre in stark 
befahrenen Hauptgleisen gelegen haben, haben sich durchweg 
nicht bewahrt und grofse Kosten verursacht 

Oberbau für eiserne Querschv^ellen. Organ 1893, 

S. 14Q. 

Maschinen-Direktor der ungarischen Staats-Eisenbahnen Bono- 
wits gicbt die Zeichnung und Beschreibung eines schmiedeeisernen 
Qucrschwellen - Oberbaues, welcher bezQglich der Schienenbefe- 
stigung mehrere Neuerungen enthält, die sich bei den auf der 
ungarischen Staatsbahn verlöten längeren Strecken bewährt liabcn 
sollen. 

Tests of Metallic Ties on the Eastern Railway of 
France. The Am. Eng., November ibQj. 

Die riuillaume-Schwclle. bestehend aus ü- leisen, die auf dem 
Rücken liegen und in ihrer Rinne hölzerne Untci lagskeiie auf- 
nehmen, auf denen die Schiene ruht, sollen befriedigende Ergebnisse 
geliefert haben. Etwa >^(X) swKhei Schwellen liegen seit acht 
Jahren. Die Taviers lünbri >in-Halin in Belgien — - lo km - , 
einer Kleinbahn von 71 cm Spur, liegt aut Schwellen, die aus alten 
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Schienen hergestellt sind, von denen Abschnitte durch eiserne 
Stühle, auf denen die Schienen ruhen, paarweise zusammen- 
gekuppelt siild. 

The Fasteoings of Raüs to Wooden Ties. The Am. 

Eng., Oktober 1893. 

Beiti^lge zu der umstrittenen Frage, ob Hakennagel oder 

Schwellenschrauben den Vorzug verdienen, auf Grund von Ver- 
suchen, welche auf der Paris-Lyon- Mittelmeer -Bahn angestellt 
worden sind. 

Der patentirte Bäuerische Schienenrücker. Von 

Rieh. Lüders, Görlitz. Ztschr. f. Lokalb. 1893, S. 72. 

An der älteren Konstruktion ist insofern eine Verbesserung 
angebracht worden, als der früher separate Schraubenschlüssel 
nunmehr, wie aus einer Skizze ersichtiich, dem Ganzen fest an- 
geschlossen ist Es war früher Klage darüber geführt worden, 
dafs durch den separaten Schlüssel oft eine Abnmdung des Sedis- 
kantes verursacht würde. 

A complicated System of Railway Tracks. Eng. 
News, 16. November 1893. 

Darstellung einer etwa 25 km vom Geschäftsmittelpunkt von 
Chicago gelegenen, auf etwa 0,8 qra Flächenraum zusammen- 
gedruckten, überaus verwick^ten Gleisanlage. Signal- und Weidien- 
sicheningen sind in diesem Gleisgewirr nur bei der Stewart Avenue 
und 31. Strafise zu finden. 

BetnebsmüteL 

Die Entwickelung der Verbund-Lokomotive. Na- 
tional Car and Locomotive Buiider 1893, S. 200. 

Abdruck des vom Bauinspektor von Borries auf dem Ingenieur- 
Kongrefs zu Chicago über diesen Gegenstand gehaltenen Vortrages. 
Nach demselben befinden sich an Verbund- Lokomotiven gegenwärtig 
im Betriebe nach dem System von : 

Mallet etwa 150 Stück, 

Worsdell, von Borries .... » 1650 » 

Webb ISO » 

Vauclain 2O0 „ 

Anderen . . . 50 » 

zusammen 2200 Stück. 

Vergleichende Proben bei Lokomotiven mit anker- 
losem Kessel und mit Kessel alter Konstruktion. 

Oesterr. Eisenbahnztg., XVI. Jahrg., No. 20, S. 162. 

Der Artikel theilt vergleichende Ik-triebsresultate zwischen 
der Personenzug -Lokomotive No. l8l mit ankerlosem Kessel 
(System Lentz) und der Personenzug. Lokomotive Nr. 185 mit 
Kessel alter Koji truktion, beide der Königl. Eisenbahn-Direktion 
Frankfurt a. M. gehörig, mit 
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Die Heilmann*sche elektrische Lokomotive. Ztg. 
D. E.-V, 1893, S. 759 und 765. 

Eiii^liaide Beschreibung^ dersdben. 

American and English Locomotives. The Am. Eng., 
Juni bis November 1893. 

Längere Folge von Aufsätzen, welche den Bau einer engflischen 

und einer amerikanischen Lokomotive in Vergleich stellen. Den 
Aufsätzen sind genaue Zeichnungen der Einzeitheile beig:cfüg^t. 

(Fortsetzung folgt) 

Locomptives of the Coltimbian Exposition. National 
Car and Locomotive Builder 1893, S. 176. 

Zusammenstellung der Hauptverhäitnisse der in Chicago aus- 
gestellt gewesenen Lokomotiven aller Länder und vergleichende 
Besprechung derselben (ohne Zeichnungen). 

Verbundlokomotive für die Hochbahn in der Lake- 
Street, Chicago. Raiir. Gaz. 1893, S. 583 und 600. 

Beschreibung und Hauptabmessungen der Tender-Lokomotive 

nebst einer photogpraphischen Abbildung ihrer Gesammtanordnung 
sind auf Seite 583 gegeben. Sie hat zwei vordere Treibachsen 
und ein hinteres Drehgestell. Die Hauptverhältnisse sind : Cylinder- 
durchmesser 330 beziehtmgsweise 540 mm, Kolbenhub 458 mm, 
Treibraddurchmesser 1 120 mm, Gesammtradstand 4,9 m, AdMsions- 
gewicht 20 000 kg, todte Last 8000 kg, Gesammtgewicht, betriebs- 
fähig 28 OCX) kg, Zeichnungen und Ilauptabmessungen der Loko- 
motive finden sich auf Seite 600 der Zeitschrift. 

ColumMan Exhibit of Brooks Locomotive Works. 

National Car and Locomotive Builder 1893, S. 199. 

Photographische Abbildungen dreier von der genannten Loko- 
motivfabrik in Chicago ausgestellter Lokomotiven, nämlich einer 
Güterzug-Lokomotive nach der Mogul-Bauart der Great Northern 
R. R., einer dreifach gekuppelten Personenzug-Lokomotive mit 
vorderem zweiachsigen Drehschemel der Lake Shore and Michigan 
Southem R. R. und einer Verbimdgüterzug-Lokomotive gleicher 
Anordnung derselben Bahn. Die Hauptverhältnisse der Loko- 
motiven sind ebenfiedls kurx angegeben. 

Lokomotiven für kürzeste Fahrzeit. Von Wittfeld. 
Centralbl. d. Bauverw., XIII. Jahrg., No. 48a, S. 510. 

Verfasser sagt, da für die Fahrzeit eines Eisenbahnzuges aufser 

der 7M durchfahrenden Wegstrecke, den Bewegungswi lerständen 
und dem Bremswiderstande bei gegebener Dampfspannung die 

Füllung E und das Verhältnifs -^bestimmend sei, wobei d 

den Cjlinder-Durchmesser, / den Hub und D den Treibrad-Dnrch- 
messer bezeichne, so könne die Frage entstehen, wie die GrÖfsen 
B und zu wählen seien, damit — eine mittlere Zugbelastung vor- 
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au<:<^c3ttzt — die zu durcli fahrende Wc^cstrecke in mÖj;lichst 
kurzer Zeil zurückj;cicj^t werde. Im weiteren Verlaufe werden die 
Berechniingen ausgeführt. ^ 

Express Passenger Engine for the Lehigh Valley 
Railroad. The Am. Eng., November i893. 

Die Lokomotive hat die auf den Anthradt-Bahnen Ost-Penn- 

sylvaniens übliche Form. Das FÜhrerhaus ist nahe an die vorderen 

Triebräder herani^erückt , was zu bemerkenswertli ruhiger Fahrt 
führen soll. Die Lokomotive hat einige Zeit den Royal-Iilue- 
Kilzug von Jersey City bis Philadelphia mit 90 bis l_'o km Ge- 
schwindigkeit gefahren. Zeichnunp^en sind heigefügt 

Wootten Boisler with the Belpaire Top. Raik. Gaz. 
1893, S, 580. 

Zeichnung und Beschreibung eines Wootten'schen Lokomotiv- 
kesseis mit flacher Belpaire'scher Decke. 

Robert's Perforated Deflecting Plate. Raili*. Gaz. 

1S03, S. 560. 

Zeichnung und Beschreibung der Platte, welche, in der Loko- 
motivrauchkanimer :m-elnacht . die Wirkung ausüben soll, einen 
besseren Zug und eine Lrsparnils an Brennmaterial hervorzubringen. 

Berechnung der Dampfeinströmungsquerschnitte bei 
Lokomotiven. Von Leitzmann. Ztschr. D. Ing. 
1893. No. 43. S. 1328. 

Verfasser sucht den Nachweis zu liefern, dafs durch eine un- 
g^enügende £inströmungs6£fnung oder durch einen unzureichenden 

Hub des Dampfschiebers eine erheblidie Druckabnahme des 
Dampfes während der Einströmung in den Tyl Inder und somit 
ein entsprechender Verlust an Dampfarbeit entstehen kann. B. 

Dining Cars, West Coast Joint Stock. — London 
and North Western and Caledonian Railway 
Companies. The Railw. Ens:. 1893, S. 83. 

Besclireibung, wesentlichste Abmessungen und schaubildliche 
Darstellung von zwei sehr reich ausgestatteten Speisewagen der 
oben bezeichneten Gesellschaften. Genaue Zeichnungen werden in 
Aussicht gestellt 

Steel Freight Cars. National Car and Locomotive 
ßuüder 1893. S. l8ö. 

Von Zeichnungen begleitete Beschreibung eines von den 
Ilarvey Steel Car and Repair Works zu Ilarvey. III., erbauten 
offenen Güterwagens mit eisernem Untergestell. Letzteres ist nur 
für das Mittclbuffersystem geeignet. Als Vorzüge der Bauart 
werden das verhältnifsmäisTg geringe Eigengewicht und die 
gröfsere Haltbarkeit den gewöhnlichen hölzernen Untergestellen 
gegenüber in Anspruch genommen. 
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Passenger train equipment at the Columbian Ex-> 
Position. National Gar and Locomotive Buüder 
1893, S. 174. 

Vergleichende Besprediiing der Ausstattung der auf der Welt- 
m s s t c 1 lu D ^ in Chicago ausgestellten Personenwagen. (Ohne Zeich- 
nungen.) 

Inspector's Steam Gar for Railways. The Railw. 

Enir. 1S03. S. 108. 

Beschiel bun^; und AbbildunLj einer für die transandinische 
J-iscnbahn in Süd-Amerika gebauten Dampf-Dräsine zur Strecken- 
bcreisnng. Der Dampfwagen kann Wasser und Kohlen fllr einen 
Tagesbedarf aufnehmen und mit einer Geschwindigkeit bis zu 
30 englischen Meilen — 48 km ~ in der Stande £aihren. S. 

4, Werksiaitseinrichiungen. 

Die Eisenbahnbauanstalten der Vereinigten Staaten 
von Nordamerika. Von Professor G. Barkliausen. 
Ztschr. D. Ing. 1893. Np. 46. S. 1409«. 

Professor Barkhausen hat gelegentlich einer Studienreise in 
Amerika sieben der f^rcifstcn Bauanstalten be ucht und iluilt die 
von ihm «gemachten Beobachtunj^cn mit, weiche für dun Fachmann 
nicht ohne Interesse sein dürften. B. 

The Philadelphia and Reading Shops at Reading. 
The Am. Eng., November 1893. 

Die Werkstätten sind ursprünglich für einen Lokomotiv- 
bcjtand von 450 Lokomotiven angeki,4 worden, der sich aber 
inzwischen auf 700 bis 300 Stück vermehrt hat. Der Aufsatz 
brini^t interessante Mittheilnngen Aber die Art, wie in den Werk- 
statten gearbeitet wird. 

Schweifsarbeiten mit Wassergas in Nordamerika. 

Von Dr. E. E, Düne. Zueln. D. lag. 1893, 4^^. 
S. 1415. 

Besprechunj,' einer derartigen Anlage auf den Continental Iren 
Works in Brooklyn. B. 

Neue Holzbearbeitungsmaschinen und Werkzeuge. 

Dingler*s J., LXXIV. Jahrg., Bd. 290, S. 34- Fort- 
setzungen S. 49, 73 und ICX). 

Beschreibung (Fortsetzung des Berichts Bd. 289, S. 20l) einer 

Abriebt- und Dicktenhobelmaschine (D. R.-P. Xo. 59593), einer 
Maschine zum Fräsen von Sriit alnutlien in runden Stiini^en (D. R.-B. 
Xo. 650.^?^); einer Maschine ^um welk nfrirmijj^'-n Nuthen und 
l'räsen (D. R.-P. No. 60794), «-iner Maschine zum Schneiden 
rechts- und linksji^ängiffer Schraubcnnuthen (D. R.-P. No. 62 8SH), 
eines Messerkopfes zum KonischfrUscn (D. R.-P. Xo. 6'')46S), einer 
Leistenkehlmaschine (D, R.-P. No. 65 048), eines Kchlmcsserkopfes 
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(D. R.-P. No. 00 572), einer Mefsvorrichtung für Kehlmaschinen 
(D. R.-P. No. 66 569), einer Kehl-, Nuth- und SpunUmaschine 
(D. R.-P. No. 65 722), einer Sidierheitsvorrichtnng beim Fräsen 
geschweifter Gegenstände (Zusatzpatent D. R.-P, No, 60 707), der 
Sicherheitsmitnehmerscheibe (D, R.-P. No. 667-O), der Vielfach- 
bohrmaschine (D. R.-P. No. '^)()6Ro), der Langlochbohrmaschine 
(D. R.-P. No. 60 080), der Langiochbohrraaschine mit Zapfen- und 
Nttthenfräser (D. R.-P. No. 65037). Femer Maschinen für be- 
stimmte Gewerbe, wie Böttcher nsw. 

Neue Holzbearbeitungsmaschinen und Werkzeuge. 
(Fortsetzung^ des Illerich ts S. KX) des Bandes.) 
Dingler's J., LXXIV. Jahrg.. Bd. 290, S. 169. 

Maschinen für Räderfabrikation. Nabenbohrmascbinc (D. R.-P. 
No. 6(j <)<).]), Nabenbohrmaschine (D. R.-P, xVo. 65044), Maschine 
lum Aliilrrhen und Randbohren von Nahen (D. R.-P. No. 60 790), 
Hobel zum Verputzen der Seitenflächen an Radkränzen (D. R.-P. 
No. 66221), Nagelmascbinen (D. R.-P. No. 61358 und ZusaU 
No, 67 383) — D. R.-P. No. 67 620 — D. R,-P. 63 363. (Schlafe 
folgt S. 197), Maschinen für vwschiedene Zwecke. 

Die Gaskraftmaschinen und Kleinmotoren auf der 
Weltausstellung in Chicago. Von Fr. Freytag. 
Ztschr. D. Ing. 1S93. No. 40, S. 1227 ff. 

Die erste Nummer enthält eine Resprechung^ zweier Gas- und 
einer Petroleum-Maschine. (Fortsetzung folgt.) B. 

j". Betrieb und Verkehr, 

Die Sicherheit und Bequemlichkeit auf den fran- 
zösischen Eisenbahnen. Ann. ind. 1893. zweites 
Halbjahr, S. 198 ff. 

Der Artikel fälirt ans, wie weit am 1. Jannar 1893 bei den 

sechs grofsen französischen Eisenbahn-Gesellsdiaften die Einführung 
der clcktri-schcn Läutewerke, des Rlücksvstcms. der Weichen- 
verschlüsse, der schweren und länj;eren Stahlschienen an Stelle 
der leichten eisernen, der Vermehrung der yuerschwelien , der 
durchgehenden Brosen, der eldktrisdien Interkommunikations- 
Signale, der Dampfheizung der Züge» der verbesserten Beleuchtung 
der Personenwagen gediehen war. 

Betrachtungen tiber die Zuggeschwindigkeiten. Elek- 
trische und Dampflokomotiven. Kev. ind. 1893, 

s. 337. 

Betrachtung der Schwierii^keiten und Hindernisse, welche der 
Anwendung des elektrischen Betriebes auf Hauptbahnen zur Zeit 
entgegenstehen, als da sind: Steigungen, Krümmungen, Weichen, 
Bahnhofe, Signale usw. Dieselbe gelangt fu dem Schlüsse, daüs 
die sdincUe Beförderung der Zül^c mittelst elektrischer Zugkraft 
neu anzulegender Schienenstrafsen bedarf und ihre Verwirklichung 
daher in absehbarer Zeit nicht zu erwarten steht. 
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Die Streckenwächter - Kontroivorrichtung , System 
Schütte. Von Rudolph Ziffer. Oeslerr. Eisen- 
bahnztg., XVI. Jahrg., No. 15, S. IIQ. 

An der Hand von Zeichnunsfcn ^ir^rhn ibt Her Artikel die 
fragliche vom l\öni<:(l. preiifsischcn Bahnmeister Schütte erfundene, 
gemäfs den Angaben im Bereich des Königl. Betriebs-Arats Magde- 
burg-Halberstadt anstandslos ftmktionirvnde Vorrichtong. 

ImiMroved poling attachment for Yard Eogines. Railr. 
Gaz. 1893. S. 617. 

Fhotographische Abbildung und kurze Beschreibung des in 
Amerika mehrfach an^^cwendeten Rangirbaums für das Verschieben 
der Wagen mittelst der Rangirmaschine vom Nebengleise ans. 

The Handling of Fuel on the French, English and 
Belgian Railways. The Am. Eng., November 1893. 

Aus (1er Rrvtte gcfirralc drs chemins dr /er. Ks handelt 
sich in dem Aufsatz um das l 'eberführen der Kohle von den 
Wagen auf den Lokomotivtender. Die verschiedenen Verfahren 
werden in einer Folge von An&atzen, von denen der vorliegende 
den Anfong bildet, besprochen. 

Das Heizungs- und Lüftungswesen auf der Welt- 
ausstellung in Chicago und in Nordamerika. Von 
Heim Fischer. Ztschr. D. Ing. 1893, No. 42, 
S. 1286 ff. 

Von besonderem Interesse dürfte die unter I gebrachte Be- 
sprechung der Heizvorrichtungen der Eisenbahnwagen sein. Zuerst 
werden die Dampfheizungen mit ihren Kupplungen erörtert, diesen 
folgen die Wasserheizungen in ihrer verschiedenartigen Anord- 
nung. Von einer Geselhchaft wird sogar fUr die mittelst Elek- 
trizität getriebenen Wagen eine elektrische Heizung in Vorschlag 
gebracht und sollen bereits 4000 Wagen mit einer derartigen 
nicht näher beschriebenen Heiz Vorrichtung ausgerüstet sein. B. 

Eisentmbn-Tricycle. Oesterr. Elseabahnztg. . XVI. 
Jahrg.. No. 10, S. 82. 

Beschreibung und Abbildung des von Herrn Heizhausieiter, In- 
genieur A. Rusher konstroirten Iticycle's. Bei einem Gewicht 
von kaum 50 kg mit ein«r Geschwindigkeit von 25 bis 30 km 
pro Stunde ohne Anstrengung zu bewegen. 

Die Anlage von Laubholzmänteln auf Eisenbahn- 
schutzstreifen. Vom Königl. Oberförster Börner in 
Bromberg. Centralbl. d. Bauverw., Xlil. Jahrg., 
No. 18, S. 193, No. 19. S. 201. 

Der Verfasser des Artikels stellt zunächst die Bedingungen 
auf, denen eine derartige Laubholzanpflanzung genügen muls. Danach 

soll sie: 
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1. Das Ueberflicgen von j^lülienden Kohknstückchcn . so- 
genannten x Funkon < aus den Lokomotiven über den Schutz- 
streifen hinaus verhindern; 

2. bewirken, daCs ein Funke, bevor er auf den Erdboden 

gelangt, womöglich erloschen ist; 

3. die Entstehung von leicht entzündlichem Material auf den 

Schutzstreifen mtiglithst verhindern. 

Der erste Zweck sei zuverlässig zu erreiclieu durch Erziehung 
einer hohen nnd lUckeniosen Laubbaumwand, der zweite mit hin- 
reichender Zuverlässigkeit durcli Erziehung eines Unterholzes 
unter dem Hanmliolze, der dritte schwerer, aber doch in be- 
friedigendem Aidlse dadurch, dals man das Unterholz so dicht im 
Schlufs hält, dafs d^ Wuchs von Gras möglichst verhindert wird. 

Verfasser gelangt sodann zur Wahl der Hol/arten und empfiehlt 
als ( )berholzbauin die Birke und zwar die Ruclibirke . iJetula 
verrucosa, als Unterhoizartcn für trockenen IJoden Caragana 
' arenarea und Caragana arborescins, fflr Anpflanzungen auf geringerem 
Boden empfiehlt er auch Versuclie mit Uoeksdorn, den Spiraea-Arten, 
Liguster ttnd Flieder, für be>seren Hoden auch dii Weifs-Eile. 
Dagegen spricht er sich wegen ihrer lichten und sp.tl eintreienden 
Belaubung gegen die Akazie und gegen die kasplsche Weide aus, 
weil sie zu wenig den Si itensehatlen di r benachbarten Holzbeständc 
ertrage und zu stark'- nn l daher theurc Hodt nlrjckcrungL'n ert; n 'b'i o. 

Im weiteren bes])i leht Verfasser die Anlage und Unteruaituag 
solcher Anpflanzungen und die Gefahrdung der Waldbcstande. 

Erfahrungen über Schneeräumen. Von C. Winde. 
Centralbl. d. ßauverw., XI IT. Jahrg., Xo. 46, S. 4S5. 

Ui r Ai tikc l berii liti t über im Winter lSo_'/o3 auf du Strecke 
Güldenboden — Seepothen der Halm Herlin — Eydtkuhncn gemachte 
Erfahi-ungen , über die Resultate der mit den durch Pferde ge- 
zogenen Breitpfltigen, wie sie im Ceuiralblait. Jahrg. 1891. S. 70, 
beschrieben sin 1 . vorgenommenen Versuche, fmicr übn die Er- 
gebnisse, welche mit dem durch eine Maschine gezogenen Hreit- 
pflug, einen von der Maschine geschobenen keilförmigen nngleich- 
seitigenPtlng und endlich einem in dem Artikel näher beschriebenen 
und durch Z< ichnungcn verdeutlichten neu konstruirten Pflug er- 
zielt wurden. S. 

Eifsthrungen Über Schneeräumen. Von L. Dyrssen. 
Königl. Eisenbahn- Bau- und Betriebs-Insj^ktor. 
Centralbl. d. Bauverw., XIII. Jahrg., No. 48 a, S. 51 1. 

Bemerkungen zu dem vorstehenden gleichnamigen Artikel des 
Herrn Winde. 

Zur Unfallversicherung der Eisenbahn -Reisenden. 

Ocsterr. JM'^cnbalinzt}^^, X\ I. Jalirt^.. Xo. S, S, 57. 

Verfas>er beklagt die geringe Verbreitung dieser Einrichtung 
und namentlich ihr gänzliches Fehlen in Oeslerreich-Ungarn, be- 
spricht sodann die von einzelnen Gesellschaften gemachten Vor- 
schläge zur Uebernahme solcher Versielieruni;en und kommt 
schliefslieh zu dem Vorschlage, die liahnvc-rwaltungen sollten 
vereint selbst eine Unlall-Versicherung ins Leben rufen. . 
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Nummerablocks für Personenwaigen. Ocsterr. Eisen- 
bahnztg-., XVI. Jahrg., No. 19, S. 159. 

Bei dun seit l. Mai dieses Jahres im Viikclir stehenden neuen 
dreiachsi}<en Feisonenwa;,^en der Kaiser Ferdinand Nordbahn sind 
in den einzelnen Abthciiungcn statt der bisherigen festen Wagen- 
nummenitafeln Zettclblocks angebracht, deren einzelne Blätter auf 
der Vorderseite mit der Firma der Bahn und mit der Nummer 
des Wajrens versehen sind und die vom Publikum ali;,^etrennt 
werden können. Hictdiirch soll den Reisenden das Wicder- 
aulÜnden des von ihnen benutzten Wagens erleichtert werden, 
wenn sie den Wagen auf einige Zeit auf einer Station verlassen 
oder im Restaurationswagen vorübergehend Aufenthalt nehmen. 

6, Bau-, Betriebs- und Werksiaiis-Materialien* 

Scliiz6ophone. Oesterr. Eisenbahnztg. , XVI. Jahrg. 
No. 14, S. 117. 

Schizeophone ist der Name eines neuen Instruments, um die 
inneren Fdiler, die sich in gewissen Metallstficken , Achsen, 
Schienen, «gewalzten Trägem usw. befinden zu entdecken. Bas 

von dem Hauptmann Louis de Place erfundene Instrument ist eine 
Anwendung des Telephons. Der Grundmechanismus desselben er- 
scheint als die Zusammensetzung eines Tonmesscrs, eines Mikro- 
phons und eines Telephons. Schlägt der mechanische Hammer des 
Instruments auf einen fehlerfreien Theil eines Metallsttlcks , so 
j^iebt das Telephöii in Verbindung mit dem Mikrophon einen Ton 
von konstanter Stärke an; kommt jedoch der Hammer auf einen 
mit Fehlern behafteten Theil, so entsteht im Innern eine Art 
Resonanzkasten, hervorgebracht durch die hohlen Räume, und das 
Telephon giebt den Ton verstärkt an. Bei den Versuchen, welche 
zu Ermont im Materialdepot fler fi aiiZ' isischen Xordliahn mit einer 
grolsen Zahl von Schienen gtmacht wurden, hat man mit Hilfe 
dieses Instrumcnis genau die vollkommenen Stücke von denjenigen, 
welche es nicht waren, unterscheiden können, und auch festgestellt, 
dafs an den von dem Instrument bezeichneten Stellen, an welchen 
die Schienen na» hträ-lich gebrochen wurden, mehr od«r weniger 
wichtige Fehler vorhanden waren. 

Ueber die Ursache von Rostbildung an Ei^enbahn- 
material. Oesterr. Kiseubahnztg., XVI. Jahrg., No. 7, 

s. 53. 

Von einem Hüttenwerke wurden an eine i »sU-rreit hischc 
Bahnverwaltung Schienenunterlagspiatten geliefert, welche schon 
nach kurzer Zeit eine aufiallend hohe Rostbildimg ergaben. Der 
abgeschabte Rost wurde zur Untersuchung an das chemische In- 
stitut in Wien eini^esandt und es ergab die chemische Analyse, 
dafs der Rost unter anderm enthielt: ü,5i pCt. Schwefel, ü,J4 pCt. 
Schwefelsäure, 1,65 pCt. Kieselsäure. 

Es mufste nach dem Ergebnifs der chemischen Untersuchung 
des Rostes angenommen werden, dafs die bedetitende Rostbildung 
auf einen hohen Hehalt an Kitscdsäure und Schwefel zurück- 
/cuführen sei. Kine l 'ntersui hun^ der Platte eri^ab. daf^; diesellie 
unter anderem 1,08 pCt. Schwefel und 0,14 pCt. Silicium enthielt. 
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Daraus ergab sich, dafs das Eisen einen äniserst hohen Gdialt an 
Schwefel l^sitzt und die rasche Rostbildung offenbar auf diesen 
Umstand zurückzuführen ist. 

Ein Vorschlag zur Sammlung von Erfahrungen über 
die Dauerhaftigkeit des Eisens bei Spannungs- 
wechseln mit lang anhaltenden Beanspruchungen, 
Von Professor Antenheimer in WinterÜiur. Schweiz. 
Bauz., Bd. 22, S. 123. 

Der Verfasser begründet seinen Vorschla|j, nach welchem die 
zu Kesseln. Maschinen, Brücken usw. verwendeten Materialien unter 
;;enauer Feststellung ihrer Eigenschaften eingebaut und nach 
liingeren Jahren von Seiten der Versuchsanstalten zum Theil aus- 
gewechselt und von neuem untersucht werden sollen, um so zu 
Ergebnissen zu gelangen, welche auf dem Wege des unmittelbaren 
Dauerversuchs kaum zu erlangen sein und zuviel Zeit verlangen 
würden. Gg. 

Die amerikanische Schienenproduktton. Dingler's J., 
LXXIV. Jahr^,, Bd. 290. S. 167. 

Nach der jährlichen, in einer Zusammenstellung nachgewiesenen 
Leistungs£ihigkeit der nordamerikanischen Schienenwerke kann 
man in Berücksichtigung der Betriebsunfälle, Arbeiterausstande usw. 

die jährliche Produktion zu 3 orxi rxx) Grofs-t annehmen. 

Der gröfste Verbrauch an Schienen fand in Amerika im Jahre 
1887 mit 2 277 üOüt statt. Der durchschnittliche Verbrauch der 
letzten f&nf Jahre stellt sidi jedodi nur auf rund 1 500 000 1 

Die Thatsache, dafs einerseits die LeistungsShigkeit der 
Werke grÖiser als der jährliche Verbrauch ist und andererseits 
Stahlschienen zu einem Preis vei kauft werden , welcher niedriger 
ist als der aller übrigen W' alzwerkserzeugnisse , erscheint höchst 
bemcrkunswerth. . 

E. G. Schier'8 Wiederherstellung abgenutzter Werk- 
zeuge mittdst Elektrizität Dingler's J., LXXIV. 
Jahrg., Bd. 290, S. 134. Mit Abb. 

Die an leitenden Trägem befestigten abgenutzten Werkzeuge 
(Feilen, Fräser usw.) werden in einem mit Eldctrizität erregender 

Flüssigkeit gefüllten Behälter zwischen Kohlenplatten eingehängt. 
Durch die Kinwirkung des elektrischen Stromes werden die Werk- 
zeuge wieder brauchbar gemacht 

Ueber elektrisches Schweifsen. Dingler's J., LXXIV. 
Jahrg-., Bd. 290, S. 73 und Fortsetzuni^r S. 97. 

Als Verbesserungen, welche das Elihu Thoni]) on sehe sowie 
das Bernardos sehe Verfahren iu neuerer Zeit erlahrcn haben, 
werden angeführt: 

Das Patent der Thompson Electric Welding Comp, in Boston 
(D. R,-P. No. 63 195). Dieses be/weckt die \"ei Wendung elek- 
trischer Striime von grohci Suii ke, aber geringer elektromotorischer 
ICraft. Solche Strome werden durch die zu verbindenden Metall- 
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Stücke geleitet, jedoch nur in einer solchen Amdehniiiig, weldie 
eine sichere Schweilsunfi^ fjewährleistet. 

Die in den Stadebaker Works, South Bend., Ind., vor ca. 
2V9 Jahren hergestellten Einrichtungen gestatten ein Schweifsen 
von 70 bis 80 qcm Querschnitt. £ine Maschine zum Schweifsen 
von Achsen liefert täglich 300. eine solche zum Schweifsen von 
Bändern täglich 500 Ins 1000 Stück. Man glaubt, dafs die durch 
das elektrische Vertahren erzielten Vortheile die Anlagekosten in 
wenigen Jahren aufwiegen worden. 

Nach dem Verfahren von E. E. Angell (D. R.-P. No. 64 021) 
werden die Arbeitsstücke nach einander in den elektrischen Strom- 
kreis eingeschaltet. 

Die Erfindung von J. H. Bafsler (D. R.-P. No. 66348) be- 
zweckt, groCse schwere Metallplatten, t. B. KesselUeche, zttsammen- 
zuschweifsen. 

Goi^cnstand des Patents von G. D. Burton CD. R.-P. No. 65 848) 
bilden Voi Ti( htiins^en zur Bearbeitung von Metall unter Anwendung 
von Eiukinzuat, von einer Metallstange werden ohne mehrmaliges 
Erhitzen nacheinander einzelne MetallgegenstSnde angefertigt. 

Siemens Brothers & Comp. (D. R.-P. N0.63908) leiten den 
Strom in einen das Metall umschliefsenden Hohlkörper, welch 
letzterer, von dem zu erhitzenden Metall elektrisch isolirt, lediglich 
durch Wärmestrahlung aut dasselbe einwirkt. Als solche Hohl- 
körper werden Rohre ans Kohle benutzt. (Sddi^ folgt.) 

Ueber elektrisches Schweifsen. (Schlufs des Berichts 
S. 97.) Dingler's J.. LXXIV. Jahrg., Bd 290. S. 127. 

Den elektrischen Lichtbogen benutzt H. Howard (D. R.-P. 

No. 63 8cX)). Das Werksttlck bildet hierbei den einen nnd ein 
Kohlenstift den andern Pol. 

Die eh kirische Wärme und Heizvorrichtung von C. Zipper- 
nowski (D. R.-P. No. 60 805) bezieht sich auf eine Verbesserung 
des Patents No. 54885. 

Das Patent von J. J. Ritter (D. R.-P. No. 60818) schützt 
einen Apparat, durch welchen ein elektrisch erhitzter Kolbenkörper 
zum Döthen gebraucht werden kann. 

Die Erfindung von H. Howard (D. R.-P. No. 63 460) ersetzt 
hierbei den Augenschirm aus geförbtem Glas durch einen Metallstab. 

Ein elektrisch erhitzter Löthkolben ist der Butterfield Mitchell 
Electric Heating Comp. (D. R.-P. No. 63 780) patentirt. 

7. Telegraphie und Si^ncUwesen, 

Neuerungen an elektrischen AnnäherungssignaleiL 
Dingler's J.. LXXIV. Jahrg., Bd. 290. S. 86. 

1. Sesemanns Ueberwegläutewerk. Das bekannte 
Siemens Halske'sche Universalläutewerk ist durch geringe Ab- 
änderungen am Triebwerk und Beifügung cinif.;er kleiner Ergän- 
zungen auch der Verwendung als Ueberwegläutewerk an^epafst. 

2. Hattemer's Ueberwegläutewerk (vergleiche 1802, 
Band 283, Seite 169). Es lag die Absicht zu Grunde, ein lediglich 
elektrisch betriebenes Läutewerk zu schaffen, welches aufserdem 
die Verwendung jeder Art sonst tauglicher Streckenkontakte, also 
auch der zweiseitig ansprechenden, gestattet. 

2 
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Sowohl der Bau des Apparats wie die Reti iebsweise des Sif^nals 
haben in neuerer Zeit mancherlei Verbesserungen erfahren, deren 
wesentlichste hier £rw3hnung finden. 

P. Picard's Anordnung zum gleichzeitigen Tele- 

phoniren und Telegraphiren auf denselben Drähten« 
Dingler's J.. LXXIV. Jahrg.. Bd. 290, S. 133. 

Beschreibung des Picard*schen Apparats nebst Abbildungen. 

Die Picardsche Anordnunjj findet in Frankreich immer weitere 
Verbreitunn; , da dieselbe sich in den beiden letzten Jahren gleich 
gut für Morse, Hughes und Baudot erwiesen hat 

Breguefs Stationsrufer. Dingler's J., LXXIV. Jahrg., 
Bd. 290, S. 109. 

In wesentlich anderer Weise als H. Wetzer (vergleiche 1892, 
Band 283, Seite 38 und 1893, Band 288, Seite 17) hat das Haus 
Breguet in Paris die MöglicUceit zu erreichen versudit, dafs irgend 
eine von mehreren in eine Telegraphcnlinie eingeschalteten Sta- 
tionen eine bestimmte andere anrufe, ohne dafs zugleich die 
übrigen Stationen gerufen werden. Die dazu verwendeten Appa- 
rate, welche hier eingehend beschrieben sind, befinden sich seit 
mehreren Jahren in Gebnuch (bei den francOsischen Eisenbahnen) 
nnd bewähren sich gut 

Feldmann's Sicherheitsanlagen für Eisenbahnen. 

Dingler's J.. LXXIV. Jahrg., Bd. 290, S. 256. 
(Vergleiche Centralbl. d. Bauverw. , XIII. Jahrg., 
No. 3 a, S. 33. Mittheiiung aus der Tagesliteratur 
S. 130.) 

Das im verflossenen Jahr von der Eisenbahnsignal-Bauanstalt 
M, Jüdl & Co. in Braunschweig ausgeführte System, bei welchem 
die erste Achse des an dem Aus- beziehungsweise Kinfahrtsignal 
vorbeifahrenden Zuges mittelst eines Tasters und elektrischen 
Stromes den Riegel, welcher die Weichen verschlieist, festlegt, 
bezweckt lediglich die Sicherung der Fahrstralsen auf den Bahn- 
höfen. Der von dem König!. Regierungs-Baumeister Feldmann 
ausgearbeitete Entwurf zeigt eine Vervollkommnung dieses Systems, 
indem gleichzeitig auch die Sicherung der Strecken mit einbezogen 
wird. 

Westinghouse*s selbstthätige Bisenbalinsignale auf 
der Weltausstellung in Chicago. Von L. Kohlfürst 
Elektr. ZUchr. 1893. Heft 51. 

Der Wunsch der amerikanisdhen Bahnen nach 'selbstthatigen 

Blockirungsanlagen hat die durch ihre Luftdruckbremsen bekannte 
Firma zu einer derartigen Anlage veranlafst, welche auf der Aus- 
stellung die Aufmerksamkeit der Fachmänner auf sich gezogen hat. 
Westinghouse'sche Signalanlagen bewahren sich nun sckon seit 
sieben Jahren auf einer 12 km langen Strecke der Pennsylvania 
Railroad Company ganz vortreflflich , was wohl für die Brauch- 
barkeit der Konstruktion hinlänglich spricht. Die Einrichtung 
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unterscheidet sich namentlich dadurch von ähnlichen Blockirungen, 
dafs neben der Elektrizität, die Prefsluft zum Betrieb der Signale 
benutzt wird. Der Artikel giebt näheren AnfecMnfs Aber die 
liemlich ein&che Anordnung der elektris^en Signalirimng. B. 

Weichen- und Signalsicherungen auf der Welt- 
ausstellung in Chicago. Von H. Heimano. Ztschr. 
d. Ing. 1893, No. 42. S. 1291 ff. 

Der Bericht gfiebt vorläufig eine allf^emeine Uebersicht über 
die ausgestellten Sicherheitsvorrichtungen, eine eingehende Be- 
schreibung bemerkenswerther neuerer Vorrichtungen soll später 
nadi den versdiiedenen Gmppen geordnet an der Hand von Zeich* 
nungen erfolgen. B. 

Ueber Signal- und Weichen -Stellwerke. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XVI. Jahrg., No. 23. S. 185, No. 24. 

s. 195. 

Verfasser sagt, er woUe versuchen, die von den Signal- und 

Weichen-Sicherungen zu erfüllenden Bedingungen kurz darzulegen 
und eine für den Zweck geeignete Konstruktion naher zu be- 
schreiben. 

Er bespricht deshalb unter Zugrundelegung von Zeichnungen: 

a) Die Stellwerke, welche zum Umstellen von Signalen und 
zum Verschlufs von Weichen dienen; 

b) die Stellwerke, welche zum Umstdloi von Signalen und 
Weichen dienen. 

Die räumliche Vertheilung von Bogenlampen auf 

Eisenbahnhöfen. Eiektr. Ztschr. 1893. Heft 41, 

s. 593. 

Die dem TAe Electrician entnommenen Angaben eines Herrn 
Preece beziehen sich auf die bei der Midland Railway angestellten 
Versuche ftr Bogenlampen von 2000 N.-K. B. 

Einführung von Probezügen mit elektrischer Waggon- 
beleuchtung auf österreichischen Eisenbahnen. 
Verdn.-£i. i £. u. Sch. 1893, No. 193> S. 2226. 

In Folge der Wahrnehmung, dafs in den letzten Jahren auf 

ausländischen Bahnen wiederholt Fälle vorgekommen sind, in denen 
bei Entgleisungen und Zusammenstürzen Personen führender Züge 
Explosionen, bezieluinf^sweise Kntzümhinf^en des zur Kupee- 
beleuchtung mitgeluhrteu Ciascs statttanden, hat die General-In- 
spektion der Österreichischen Eisenbahnen unter dem 3. Dezember 
1893 an die Verwaltungen der österreichischen Nordwestbahn und 
südnorddeutschen Verbindun^'sbahn, der Österreichisch-ungarischen 
Staatscisc nbahn-Gesellschaft, der Südbahn-Gesellschaft, der Buschteh- 
rader Eisenbahn, der böhmischen Moidbahn - Gesellschaft, der 
Aussig-Teplitser Eisenbahn-Gesellschaft und der böhmischen West- 
bahn die Aufforderung erlassen, einschlägige Versuche durch Ein- 
führung der elektrischen Helnichtuntr von F^robezüj^a-n alsbald vor- 
z u nehmen und der General-Inspektion hierüber Bericht zu erstatten. 

2* 
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Versuche mit elektrischer Wagenbeleuchtung. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XVI. Jahrg., No. 7» S. 53- 

Die Verwaltaiig der italienischen Mittelmeerbahnen hat seit 
läng^erer Zeit versuchsweise ciniofe Wagten mit elektrischer Be- 
leuchtung eingestellt. Die Beleuchtung des einzelnen Fahrzeugs 
ist dabei unabhängig für sich vtr mittelst beweglicher Akkumulatoren 
nach System Huber, welche in Batterien zusammengestellt, in 
Kasten von etwa Iiokg Gewicht zur Verwendung gelangen. Die 
Glühlampen haben dabei eine Lichtstürkr in den Abtheilungen 
von zehn, in den Aborten von fünf Kerzen, sodals ein Wagen 
erster Klasse auf rund 40 Kerzen Stärke zu veranschlagen ist, 
welche von zwei Akknmnlatoren^Batterien durch etwa 30 Stunden 
in Betrieb gehalten werden können. Die Krafterzeugung und Auf- 
speicherung geschieht in den Bahnwerkstätten zu Turin. Für den 
Nothfall ist eine Anzahl Vorrathslaa\pen vorgesehen. 

Elektrische Beleuchtung von Personenwagen der 
Kaiser P^rdlnand-Nordbahn. Oesterr. Eisenbahnztg., 
XVI. Jahrgr., No. ig, S. 159. 

Seit 1. Mai dieses Jahres verkehren auf der Kaiser Ferdinand- 
Nordbahn neue dreiachsige Personenwagen, welche mit elektrischer 
Beleuchtung mittelst Akkumulatoren versdien sind. Dies sind die 

ersten Wagen, welche auf den östen eichischen Eisenbahnen elek- 
trische Beleuclitung für den regelmäfsigen Beti ieb in Personen- und 
Eilzügen erhalten haben. Nähere Angaben enthält die Notiz nicht. 

Windräder als Betriebsmotoren für kleinere dek- 
trische Anlagen. Elektr. Ztschr. 1893, Heft 42, 
S.606. 

Mittheilung einer La Lum. e'lec. entnommenen Angabe über 
eine derartige Einrichtung in St. Lunairc, bei welcher ein Wind- 
motor mit einem Windrad von 3,4 m Durchmesser mittelst Zahn- 
radübersetzung und Riemenbetrieb eine Dynamo betreibt und 
damit Akkumulatoren speist, welche JS Lampen den nöthigen 
Strom liefern. Aufserdem aber wird der Motor zum Pumpen be- 
nutzt und hebt das Wasser in ein auf dem Dach des Hauses auf- 
gestelltes Reservoir. 

So klein diese Anlage auch ist, so dürfte sie doch immerhin 
erkennen lassen , dafs sich ähnliche Einrichtungen für kleinere 
freiliegende Bahnhöfe mit Wasserstationen vielleicht nutzbringend 
verwenden Uelsen und würde ein derartiger Versuch vielleicht 
nicht ohne Interesse sein. B. 



8, Sekundär-f Industrie- eic, Bahnen, aiifsergewöknHche 

Systeme. 

Sekundär-Eisenbahnen in Italien. Verdn.-Bl. f. E. u. 
Seh. Ib93, Mo. 120. S. 1892. 

Die in dem Artikel aufgeführten fOnf Selcundärbahnen zeigten 
im Httricbsjahre iS<)2/()3 sämmtlich einen geringeren finanziellen 
Erfolg als im Jahre 1891/92. G. 
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Uebcr die Spurweite bei den Eisenbahnen im all- 
gemeinen mit besonderer Rücksichtnahme auf 
die Schmalspurbahnen. Oe^tcrr. Zeitschr. , XLV, 
Jahrg.. No. 44. S. 569. Schluls No. 45. S. 585.. 

Verfasser (C. A. Ziffer) bespricht nach kurzer Erörterung d«: 
Entstehun*^ der in den verschiedenen Ländern gebräuchlichen Spur- 
weiten, die für eine Schmalspurbalm als wünschcnswerth zu be- 
zeichnende Gleisbreite, wobei jedodi nur die in Preulken vor- 
g^eschriebenen Spiirma(se (1,0 bis o,75 bis 0,60) in Betraicht ge* 
sogen werden. 

Die Spurweite der Kleinbahnen. Von W. Hostmann. 
Ztschr. f. Lokalb. 1893, S. 94. 

Beachtcnswdtlier Aufsatz, in welchem davor gewarnt wird, 
die Vorliebe für eine möglichst kleine Spur zu weit zu treiben. 
Die öo cm -Spur wird für einen regelmäfsigen imd dauernden 
Betrieb als nicht geeignet angesehen. Die Konstruktion der 
Betriebsmittel, besonders der Lokomotiven, wird bei der Meter- 
spnr einfacher und solider. 

Die Aufgabe der Verwaltung beim Bau von Neben- 
bahnen. Von Pannenberg. Archiv f. Ebw. 1893, 

S. 991. 

Ausführliche Beschreibung der juristisch -administrativen Ar- 
beiten in ihrer Aufeinanderfolge beim Bau von Eisenbahnen, von 
den ersten Vorarbeiten anfangend bis zur Betriebseröffiiung ,und 
Scblufsregnlirung. F. B. 

Die Stralsenbahnen in den Vereinigten Staaten. 
Oesterr. Eisenbalinztg. , XVI. Jahrg., No. 8, S. 64. 

Länge am Schlufs des Jahres 1892: 187Ö9 km; davon ent- 
fielen auf Pferdebahnen 7176 km oder 38,2 pCt., auf elektrische 
Bahnen 95 5ö km oder >o,9 pCt. , auf Kabelbahnen 1039 km oder 
5,6 pCt., auf Dampf babuen 998 km oder 5,3 pCt. 

Die Entwickelung der Strafseabahnen in Amerika, 

Deut. Bauz. 1893. S. 567. 

Im Frankfurter Architekten- und Ingenieur - Verein hielt 
Dr. KOIlmann einen Vortrag über den Etetrieb ameiikanischev 

Straüsenbahnen. Nach Ansidüt des Vortragenden sind uns auf 
diesem Gebiet die Amerikaner weit voraus, nicht allein bezüf^lich 
ihrer Betricbsoinrichtunj:|^en (ausgedehnter mechanischer Betrieb mit 
Elektrizität usw.), sondern auch hinsichtlich des Wagenbaues. 

Knnststrafsen und Kleinbalinen. Deut. Bauz., XXVII. 

Jahrg., No. 84, S. 514- 

Aufsatz (von v. Heising) bespricht die Schädigung der 
Kunststrafsen durch die Kleinbahnen. Nach Ansicht des Verfassers 

werden die bisherigen Erfahrunixen es zum unabweisbaren Be- 
dürfaifis machen I Normen aufzustellen, unter welchen auf Kunst- 
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strafsen die Kleinbahnen ji;estattet werdeir- sollen. Im Interesse 

einer geregelten rationellen vStra£ienanterliaI(ung würden folgende 
Gesichtspunkte in Betracht kommen: i. Welche Spur\iv'titc soll 
zugelassen werden? 2. Welche Stralsenseite soll der Bahn über- 
wiesen werden? 3. Welche Strafsentheile hat die Bahn dauernd 
m unterhalten? 4. Soll hinsichtlich des Oberbaues Vorschrift 
gennacht worden? 5. Wie weit hat die Bahn die Brftcken usw. 
zu unterhalten? 

Die oberschlesische Dampfstrafsenbahn. Von W. Host- 
mann. Ztschr. f. Lokalb. i8Q3« Heft 2. 

Die Bahn wurde mit Rücksicht auf die in Oberschlesien 
übliche Spurweite der' Schmalspurbahnen von o,7^5 ni gleichfalls 
mit diesem Mafs angelegt Die Bahn ist zum Thcil Strafsenbahn 
mit Rillenschiraen, zum Theil Eigenkörperbahn mit Hdlzquer« 
Schwellenoberbau. Die Länge der im Bau begriffenen Strecke 
beträgt 35 km. Maximalsteigung ist l :25. und d'w geringsten 
Radien haben 30 m. Für den Betrieb sind 24 Stück Xramway- 
Lokomotiven vorgesehen. 

Ueber schmalspurige Vizinalbahnen in Frankreich. 

Mittheilunj^^en d. Vereins für die Förderunpf d. Lokal- 
und Strafsenbahnwesens in Oesterreich 1S93. Heft 4. 

Der Aufsatz betrifft einen in dem genannten Verein gehaltenen 
Vortrag über die Decauville- Bahnen und behandelt insbesondere 
die Linie von Dives nadi Luc sur Mer, weldie 60 cm Spurwdte 
hat, .38,726 km lang ist und einsdüiefslidi der Betriebsmittel 
35CXX) Fr. das Kilometer kostete. 

Erfahrungen der preufsischen Eiaenbahn-Brigade 
Im Bau und Betriebe der 60 cm weiten Spur. 

Ztg. D. E.-V. 1893. S. 739. 

Die Erfahrungen werden auch fttr Personenbeförderung in 

geeigneten, mit Drehgestellen und Wiegevorrichtung versehenen 
Wagen als günstege bezeichnet 6. 

Die Förster Stadt-Eisenbabn. Zig, D. £.-V. 1893, 

S. 897. 

Seit dem 1. Juni dieses Jahres besteht in der etwa 25 OOO 

Einwohner zählenden Tuchfabrikstadt Forst in der Nicdcrlausitz 
ein mit Lokomotiven betriebenes 1? km langes Netz von Schmal- 
spurbahnen (l m), welches sich mit 6o Anschlüssen in die cin- 
selnen FabrUdiGfe verzweigt und dam dient, die Vollspurwagen 
der Staatsbahn mit ihrer Ladung mittelst sogenannter Rollbocke 
in die Fabrikhöfe zu bringen und umgekehrt. Die Rollbocke 
wiegen mit den darauf befindlichen beladencn Bahnwagen bis zu 
24 t, die sechs sweiadisigen Lokomotiven 17 t. Die kleinsten 
Krümmungen haben 15 m Halbmesser und werden anstandslos 
durchfahren. Der Oberbau besteht in der Stadt aus Hördcr 
KiUenschienen (Protil 173) von 45 kg-m bei 99 kg-m Gleisgewicht 
auf Beton. Die Weichen (mit 15 m oder 50 m Halbmesser) haben 
nur eine bewegliche Zunge und bieten dem Strafsenvcrkehr kein 
Hindemifs. Für den Uebergang der Bahnwagen auf die Roll- 
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bocke ist ein besonderer Sudtbahnhof erbaut, auf dem die ver- 
tieften Schmalspurgleise in die höher liegenden Vollspurg^lcise 
einlaufen. Bei vollem Betriebe werden täglich 60 bis 80 volle und 
ebensoviel leere Hauptbahnwagen befördert. Der Erfolj^ wird als 
ein durchaus günstiger bezeichnet sowohl für die Fabriken als 
auch für die Staatsbahn (Entlastung ihrer Anlagen) and die Stadt 
(EnOastong von Strafsenfhhrwerk). 

Proßles of notable Abt Rack Railways, with Details 
of Operation and Constniction. £ng. News. 
23. Nov. 1893. 

Auszug ans dem fOr den Chicagoer Ingenieur-Kongrefs ge- 
lieferten Aufsatz von A. Schneider, mit Profilen von xwOlf Abt- 
sehen Zahnstangenbahnen. 

Stufen- und Kettenbahnen in Nord- Amerika. Von 
Max Westmann. Ztschr. D. Ing. 1893, No. 39, 
S. 1198. 

Die Abhandlung beginnt mit der Besprechung der Stufenbahn 
auf dem Landimgssteg der Weltausstellung. (Fortsetzung folgt.) 

B. 

Chemin de fer mixte de Lauterbrunnen a Murren 
(Suisse). Par M. Moutier. Rev. gen. d. ehem. 1893, 

II, S. 22. Mit Abb. 

Die Linie bildet in der ersten Sektion von Lauterbrunnen bis 
Grütsch eine Zahnradbahn mit Scilbetrieb, in der zweiten von 
Grütsch bis Mürren eine Bahn mit elektrischem Betrieb. In der 
ersten Sektion von 139^ m wirklicher vnd 1215 m horizontaler 
Länge wird eine Höhe von 674 m mit Steigungen von 42 bis 60 pCt. 
eTstic}:;fen, in der zweiten bei einer Länge von 430O m eine Höhe 
von 151 m mit Stcigunj^en bis 5 pC't. Auf der elektrisch be- 
triebenen Bahn kommen zahlreiche Krümmungen vor, mit Radien 
bis 50 m; die Zdmradstrecke li^ in gerader Linie, die Spur- 
weite ist 1 m. 

Der Aufsatz bespricht die technisch interessanten Konstruk- 
tionen des Baues und der Betriebsmittel. Die aufgewendeten 
Kosten einschlielslich der Betriebsmittel werden zu 1 500 OüO Fr. 
angegeben, das ist 29I OOO Fr. Ar 1 km. 

Schnellverkehr auf Eisenbahnen. Elektr. Ztschr. 1893, 
Heft 38, S. 55L 

Kurze Besprechung des Lartigue'schen S3rstems zu einer elek- 
trischen Bahn für Gesdrwindigkeiten von 190 bis 240 km in der 

Stunde. Der Erfinder wendet, abweichend von den bisherigen 
Bahnanlagen, eine auf dreieckigem Gestell gelagerte Kinzelschiene 
an, auf welcher die Fahrzeuge und Züge rittlings sich fortbewegen. 
Mit Dampf betrieben ist eine solche Strecke von 15 km Länge 
schon seit einigen Jahren zwischen Listowel und Ballybunion in 
Irland im Betrieb und wird eine ähnliche von Flcurs nach 
Panissieres im Departement Loire demnächst dem V erkehr über- 
geben werden. — Bei diesem System sind 70 cm unterhalb der 
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Oberkante der liauptschiene die Böcke durch oucrarme versteift, 
welche auf jeder Seite eine stäblerne Fflhrun^^s schiene tragen. 
Jeder Wagen wird mit einem Elektromotor ausgerüstet und damit 
von einer besonderen elektrischen Lokomotive unabhiinj^i^ p^eraacht. 
Die Räder haben einen Durchmesser von 1,4 m und müssen bei 
250 km Falirgeschwindigkeit in der Minute 7-ü Umdrehungen 
machen. Erfinder holft bei direkter Verkuppelung der Elektro- 
motoren mit den Achsra der Fahrzeuge diese Gesdiwindigkeit 
erreichen zu können. 

Er will damit einen P^isenbahn-Exprefsdienst (lifjhtninp^ express 
railway service) ins Leben rufen. Nvelcher den Schnellverkeiir der 
grofsen Hauptlinien besorgen soll, nachdem längs derselben die 
nöthigen Anlagen dazu geschaffen sind. Zum Schlufs wird noch 
bemerkt, dafs bei einer solchen Fahrgeschwindigkeit die Fahr- 
zeiten : 

zwischen Berlin —Hamburg sich auf 1 Stunde 2g Minuten 

bis 1 Stunde lO Minuten, - 
zwisdien Berlin— Köln sich auf 3 Stunden bis 2 Stunden 

24 Minuten, 

zwischen Berlin — München sich auf 3 Stunden 23 Minulen 
bis 2 Stunden 42 Mmuten 
verkürzen würden. B. 

J. W. Clark*s eisschneidendes Rädchen an den 
Stromzuleitern elektrischer Lokomotiven. Dingler s 
J., LXXl'V. Jahrg.. Bd. 290, S. 168. 

Um im Winter die oberirdischen Zuleitungsdrähte elektrischer 

Bahnen von Eis und Hagel freizuhalten, bringt John W. Clark in 
Menando, N.-J., ein an dem Stromzuleiter der Lokomotive anzu- 
bringendes Riidchen, welch' letzteres das Eis bricht, in Vorschlag. 

A. Palmros* drehbarer Stromabnehmer flir elek- 
trische Eisenbahnen. Dingler's J., LXXIV. Jahrg., 
Bd. 290. S. 209. 

Der sdbstthatig drehbare Stromabnehmer für elektrische 
Eisenbahnen mit oberirdischer Stromzuftlhrung soll sich beim 
Durchfahren von Krümmungen diesen von selbst in seiner Stellung 
anpassen. 

Projekt für eine unterirdische elektrische Eisenbahn 
in Brüssel. Elektr. Ztschr. 1893, Heft 39. S 565. 

Der Vizekonsul der Vereinigten Staaten von Nord -Amerika 
hat bei der Regierung ein Gesuch um Konzessionirung der be- 
treffenden Bahn, deren Anlage naher beschrieben wird» eingereicht. 

B. 

Elektrische Strafsenbahn Wien(Praterstera}-Kagran« 

Elektr. Ztschr. 1893, Heft 39. S. 565. 

Mittheilung des Entwurfs eines Vertrages zwischen der Ge- 
meinde Wim und den Bauunternehmern Ritsehl Co., welcher 

wiederum erkennen läfst, in welcher Weise liäufiq die Bestrehim^cn 
Industrieller, Verkehrserloichterungen zu sciia£[en, von Gemeinde- 
vertretungen besteuert werden. . B. 
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Die elektrische Hochbahn in der Weltausstellung 
zu Chicago (Columbian Intramural Railway). Von 
K. Thurnauer. Elektr. Ztschr. 1893, Heft 49. Mit 
Abb. 

Die Bahn hat den Zweck, als Muster für die Anla^je elek- 
trischer Hochbahnen zu dienen, sie ist von der Westein Dummy 
Railroad Company in Chicago gebaut und von der General 
Electric Company ausgerüstet worden. Die Besprechung gicbt 
Aufschlufs Aber die Baukonstruktion, so^vic über die elektrischen 
Einrichtungen lind ist mit zahlreicben Detaikeidmungen aus- 
gestattet. B. 

Elektrische Bahn am Niagara. Dingler's J., LXXIV. 
Jahrg., Bd. 290« S. 191. 

Dieselbe, am 24. Mai 1893 eröfhet, führt von Queenstown. 
dem Hauptlandeplatz am Ontariosee, um die WasserißUe und 

Stromschnellen herum bis hinauf nach Chippewa, dem Ein- 
schiflfunssplatz am Erisee. Die Bahn hat 1,44 m Spur\veite. Der 
oberirdische Stromleiter ruht auf eisernen Säulen beziehungsweise 
HoIzsSnlen. Die Kraftanlage befindet sich am Victoria-Park. Das 
Wasser wird von den Stromschndlen 60 m weit geführt und da 
mit lR,9m Gefalle in nvei looo Pferdestärken-Turbinen {:^cleitct. 
Die Turbinen treiben drei Motoren; die Welle läuft mit 250 Um- 
drehungen. Eine Hilfsdampfanlage soll nur in den geschäftsreichen 
Sommermomten benntst werden. 

The Marseilles and St. Louis Electric Road Railway« 
Engg.. No, 1452, vom 27. Oktober 1893. S. 499. 

Marseille besitzt sehr ausgedehnte Trambahn - Anlagen von 
mehr als 40 enj^lischen Meilen, zweigleisig, bisher Pferdebetrieb, 
der bei dem sehr glatten Pflaster aus Porphyr kostspielig^ ist 
(40 Cent, für den Wagen - Kilometer). Versuche mit anderen 
Systemen, als: Ro^an's Dampfwag«i, Mekarski's Wagen für kom- 
primirte Luft und Trambahn - Lokomotiven beftiedigten nicht. 
Deshalb richtete <iie Besitzerin der Linien, die Comp;\;j^nie Gene'ralc 
Francaise, auf der Strecke Marseille — .St. Louis einen elektrischen 
Betrieb ein. Diese Anlage ist eingehend in mehreren Folgen 
beschrieben tmd durch zahlreiche Zeichnungen erläutert (Mit 
Fortsetzangen.) Kst. 

Die Einfdhrung des elektrischen Betriebs bei Strafsen- 

bahnen. Ztg. D. E.V. 1893, S. 697 u. 707. 
Eingehende Besprechung ihrer Vortheiie und Nachtheile. 

Elektrische Lokomotive der General Electric Com- 
pany in Lynn« Dingler's J., LXXIV. Jahrg., Bd. 290, 
S. 183. 

Die auf der Ausstellung zu Chicago vorgeführte, besonders 
ffir den Betrieb kleinerer Bahnen bestimmte elektrische Lokomotive 

von 30 t, mittlere Geschwindigkeit 4S! km, ist in ihiren wesent- 
lichsten Bestandtheilen beschrieben. (Siehe auch Heilmann's Elek- 
trische Lokomotive 1893, S. I18.) . 
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g. SiaÜsHk. 

Statistik der im Betriebe beflndlichen Eisenbahnen 
Deutschlands 1891/92. Ztg. D. E.-V. 1893, S. 700. 

Ausnutzung der Lokomotiven auf den deutschen 
Balinen« Ztg. D. E.-V. 1893. S. 717. • • 

Betriebslängen der den Bahnen des Vereins deutscher 
Eisenbahnverwaltungen am 1. Januar 1893 nnter- 
stellten Strecken. Oesterr.Eisenbahnztg., XVI: Jahrg., 
No. 10. S. 83. 

Dem Verein gehörten am 1. Januar 1893 72 Eisenbahn- 
Vemraltungen an, und zwar: 41 deutsche £is«ibahn-Verw iltun^en, 

21 Österreichisch -ungarische Verwaltungen, vier niederländische 
Verwaltungen (holländische Eisenbahn, niederländische Central- 
bahn, niederländische Staats - Eisenbahn und Nordbrabant- deutsche 
Eisenbahn), eine luxemburgische Verwaltung (Prinz Heinrich- 
Eisenbahn), drei belgische Verwaltungen (Chi nnay - Eisenbahn, 
grofse belgische Centrai-Eisenbahn und Lüttich-Mastrichter Eisen- 
bahn), eine rumänische Verwaltung (Köni^l. rumänische Staats- 
Eisenbahn), eine russisch -polnische Verwaltung (die Warschau- 
Wiener Eisenbahn). 

Aufserdcm nehmen noch verschiedene in Deutschland belegene 
volls])nriL;e Bahnen untergeordneter Bedeutung mit einer Betriebs- 
länge von zusammen 244,68 km an den Vereinscinrichtungcn Theil. 

Das Netz der im Betrieb der vorstehend auigciuhrten Bahn- 
verwaltungen stdienden Bahnen hat eine Gesammtawsddmung xon 
76 578*53 km; davon entfallen auf: 

1. a) Preufsische Staats-Eisenbahn-Verwaltung . 25 696,20 km 

b) Bayerische f einschliefslich pfalzische) Eisen" 
bahn-Verwaltungen 5 610,76 „ 

c) Sächsische Eisenbahn- Verwaltungen . • . 2 736,71 » 

d) Württembergische Eisenbahn -Verwaltungen 1679,65 

e) Badische Eisenbahn-Verwaltungen .... 1453,58 » 

f) Klsafs-lothrin^^ische Eisenbahn- Verwaltungen 1 6o8,30 « 

g) Die Verwaltungen der Eisenbahnen der 

übrigen deutschen Mittel- und Kleinstaaten 4072,71 

Die deutschen Verwaltungen zusammen 42 858,31 km 

2. Oestcrreichisch-ungarische Verwaltungen . . 37 077,17 

3. Bosnische Verwaltungen (Militärbahn Ban|aluka- 
Doberlin) 104,28 

4. Niederländische Verwaltungen ...... 2 716,91 n 

5. Luxemburgische Verwaltungen 166,17 „ 

6. Belgische Verwaltungen 699,08 

7. Rumänische Verwaltungen 2 463.06 

8. Russisch-polnische Verwaltungen .... 4''-^-'.' 

Gesammtbetriebslange 70 578,53 km 

Zunahme im Jahre 1892: 1099,04 km; daran sind betheiligt: 

Die deutschen Verwaltungen mit . . 771,73 km « 70,22 pCt 
„ österreichisch-ungarischen Verwal- 
tungen mit 227,11 » » ^0|66 « 
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Die niederländischen Verwaltungen mit 12,46 km = 1,13 pCt. 
■ „ luxemburgischen Verwaltungen mit. 5.59 „ — 0,51 , 
„ nimämschen Verwaltungen mit . . Hj,i5 ^ 7,48 „ 

IDie LvraUditäts- , Kranken- und Unfallversicherung 
' . der preüfsischen Staatsbahnen 1892. Ztg. D. £.-V. 

. 1893. s. 907. 

Ergebnisse des sächsischen Staats-Eisenbahnbetriebes 
in der Finanzperiode 1890/91. Verordn.-Bl. f. E. u. 
' Sch. 1893, N0..134, S. 2111. 

Auszug aus dem Rechenschaftsbericht, den die Regierung 
über den Staatshaushalt des Königreichs Sachsen der Stände- 
versammlung erstattet hat. G. 

Badens EisentmlmergetMiisse im Jahre 1891. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XVI. Jahrg., No. 11, S. 91. 

Betriebsergebnisse der oldenburgischen Staats-Eisen- 
bahnen im Jahre 1892. Verordn.-Bl. f. E, u. Sch. 
1893. No. 119, S. 1879. G. 

Die Reichs-Eisenbahnen Elsafs-Lothringens und die 
Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahnen im Rechnungs- 
jahr 1891/92. Oesterr. Eisenbahnztg., XVI. Jalirg., 
No. 8, S. 64. 

Batriebaerg0bDi8se der Kaysersberger Thalbabn. 

Ztschr. f. Lokalb. 1893* S. 77- 

In dem B«triebsjahre 1H92/93 betrug der Betriebsflber- 
schvfs 60448,01 M., die Reineinnahme nach den Abschreibungen 
52 733,09 M. Die Betriebslänge der Meterspurbahn beträgt 
24,6<) km, die Dichtigkeit des Verkchrsgebictcs , d.h. Anzahl der 
Bewohner auf 1 km, ist 1391> Der Aufsatz enthält sehr aus- 
fahrliche und lehrreiche Angaben über Einnahme- und Ansgabe- 
verhältoisse, welche auf Bahn-, Nutz-, Personen- und Tonnen- 
kilometer, sowie auf den Passagier und die Tonne Gut sich 
beziehen. 

Batfiebsergebnisse der KaiaerL Königl. (teterreiclil* 
sehen Staatsbahnen im Jahre 1892. Oesterr. Eisen- 
bahnztg., XVI. Jahrg.. No. 21, S. 174. 

Betriebsergebnisse der Buscht^hrader Eisenbahn für 
das Jahr i8(^. Oesterr. Eisenbahnztg., XVI. Jahrg., 
No. 21, S. 174. 

Rechnungsabschlufs der österreichischen Nordwest- 
bahn pro 1892. Oesterr. Eisenbahnztg., XVI. Jahrg., 
J^o. 22. S. iöl. 
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Rechnungsabschlurs der österreichischen Südbahn- 
Gesellschaft. Üesterr. Eisenbahnztg., XVI. Jahrg., 
No. 22, S. 181. 

Betriebsergebnisse auf der Aussig-Teplitzer Eisen- 
bahn. OesteiT. Eisenbahuztg., XVI. Jahrg., No. 13, 
S. 110. 

Eisenbahnverkehr auf den österreichisch-ungarischen 
Eisenbahnen im Monat Dezemt>er 1892. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XVI. Jahrg., No. 10, S. 79- 

Eisenbahnverkehr auf den österreichisch-ungarischen 
Eisenbahnen im Monat Januar 1893. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XVI. Jahrg., No. 12, S. 97. 

Eisenbahnverkehr auf den österreichisch-ungarischen 
Eisenbahnen im Monat Februar 1893. Üesterr. 
Eisenbahnztg., XVI. Jalirg., No. 19, S. 156. . 

Eisenbahnverkehr auf den österreichisch-ungarischen 
Eisenbahnen im Monat März 1893. Oesterr. Eisen- 
bahnztg., XVi. Jahrg., 2so. 21, S. 170. 

Rechenschaftsbericht des Königl. ungarischen Han- 
delsministers über die Thätigkeit seines Ressorts 
während des Jahres 1892. Verordn.-IU. f. E. u. Sch. 
i8q3, No. 132. S. 2069 und 2070. 

Der Artikel enlhält Auszüge aus dem Theile des Berichts, 
der sich mit den Eisenbahnen und der Schiffahrt beMst G. 

The Eamings of British Locomotives. Engg. vom 
10. November 1893, No. 1454, S. 576. 

In Grofsbritannien sind 17 439 Lokomotiven der verschie- 
densten Typen in Thätij^ktit, von denen ^,5 pCt. auf Enj^Iand und 
Wales allein entfallen, sodafs nnj^a'fähr für jclc cn^li : -fie Meile 
I-.iscnlinhn eine Lokomotive zu rechnen ist. Die i%iimahme der 
einzelnen Lokomotive betrug im Jahre I89J im Durchschnitt 
4503 Pfnnd, gegen 4704 Hond im Jahre 1883. Ksi 

Betriebseimiahmen der französischen Hauptbahnen 
im Jahre 1892. Oesterr. Eisenbaimztg.» XML Jahrg., 
No. 7. S. 55. 

Die finanziellen Ergebnisse der schweizerischen 
Eisenbahnen im Jahre 1892. Ztschr. f. E. u. D. 
1893, No. 47, 6. blO bis bl4 und No. 48, S. 821 
bis 827. G. 
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statistische Daten über das rollende Material der 
Mittelmeerbahn. Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 1893, 

No. 138, S. 2204. 

Der Artikel enthält Mittheilungen über den Bestand an Be- 
triebsmitteln, über Zugleistungen und über die Unfälle im Jahre 1891. 

Betriebsergebnisse auf den schweizerischen Eisen- 
bahnen im Jahre 1892. Oesterr. ^enbahnztg., 
XVI. Jahrg., No. 20, S. 167. 

Das Eisenbahnnetz der Schweiz Anfangs des Jahres 
1893. Oesterr. Eisenbahnztg. , XVI. Jalirg., No. 7. 

s. 55. 

Im Betriebe sind: 2917 Icni Nomialspiirbataneii, vovon 957 km 

im Betriebe der Jura-Simplon-Bahn, der gröfsten Bahngescllschaft 
der Schweiz. Schmalspurbahnen sind im Betriebe: 432 km, davon 
besitzen 26 km Zahnstangen; längste Schmalspurbahn die Brünig- 
bahn mit 58 km, wovon 9 km mit Zalinstange. Reine Zahnrad- 
bahnen im Betriebe (Sommerbetrieb): 56 km. Seilbahnen im 
Betriebe (theilweise nur Sommerbetrieb): 11,3 km; längste mit 
1 ,63 km ; Seilbahn Biel-Magglingen. Tramways (Pferde-, Dampf-, 
elektrische oder pneumatische): 41,1 km; grüfstes Netz: Genf mit 
13,9 km. Im Bau sind: 129 ^ Normalspurbahncn, 27 km Schinal- 
spttTbahnen, 25,5 km reine Zahnradbahnen, worunter die Wens^emalp- 
bahn, die längste Zahnradbahn der Schweiz, mit 18 km, 4,7 km 
Seilbahnen, 7.5 km elektrische Tramways. Insgesammt also im 
Bau: 193,7 km, und im Betriebe: 3457 km. 

EisenbahnnnfUle in der Schweiz im Jahre 1892. 
Oesterr. Eisenbahnztg., XVI. Jalirg., No. 20» S. 168. 

Verkehrsergebnisse der niederländischen Eisen- 
bahnen und Tramways im Jahre 1891« Oesterr. 
Eisenbahnztg.« XVI. Jahrg.. No. 7» S. 55. 

Eisenbahnbauten in Norwegen. Verordn.-Bl. f. E. u. 
Sch. 1893. No. 125, S. 1963. 

Die Gesammtlänfje der norwegischen Ei-;enbahnen beträfet zur 
Zeit 1562 km, da, mit Ausnahmen von km, sämmtlich Staats- 
bahnen sind. Für die nächsten fünf Jahre wird seitens der Regie- 
rung der Bau von mehr als 3(XJ km mit einem Kostenaufwand 
von nmd 50000000 M. geplant. G. 

Betriebsergebnisse der bulgarischen Staats-Eisen- 
bahnen im Jahre 1892. Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 
1893. No. 125. S, 1963. 

Befördert sind 288 304 Personen, wobei Ji 237 278 Pcrsoncn-km 

geleistet wurden; der nüterverkehr belief sich auf 2S7 127 t 

Die Betriebseinnahmen betrugen 3 205 105 Fr., der Ueber- 
schuls 461 669 Fr. 
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Die Güterbewegung auf den Eisenbahnen und Wasser- 
läufen Rufslands 1891. Ztg. D. E.-V. 1893. S. 791. 
802. 

Bahnwesea in Britisch-Ihdieii im Jahre 1892. Ver* 
ordiL-Bl. f. R u. Sch. 1893, No. 123. S.1936 und 
1937. 

Nach dem letzten offiziellen Bezieht über die indischen 
Bahnen betrug zu Ende des Jahres 1892 die Länge des Neties 
der vollspurii^cn Bahnen 16645 km, während das Netz der mit 
1 m Spurweite hergestellten Bahnlinien 11 989 km umfafste. 
Hierzu kommen noch 394 km Spezialbahnen. G. 

Die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten im Jahre 

1891. Oesterr. Eisenbahnztg., XVI. Jahrg., No. 7, 
S. 56. 

Nach der amtlichen Statistik der Eisenbahnen, welche von 
dem Buides-Verkehrsamt bearbeitet wird, waren am 30. Jnai 1891 
rund 270959 km Bahnen vorhanden; auf loo qkm Landesfläche 

entfielen 3,5 km, atisschliefslich Alaska; auf IG ODO Einwohner 
37.4 km Bahnen. Zu genanntem Zeitpunkt waren 42 Gesellschaften 
vorhanden, von denen jede mehr als icxx) Meilen = 1609 km im 
Besitx hatte; ziemlich die Hälfte der gesammten Bahnen gehörte 
diesen Gesellschaften. Gesammtzahl der Lokomotiven 32 139 
(1999 mehr als im Vorjahr). Gesammtzahl der Wagen 1 215 611 
(45944 mehr als im Vorjahr). Zahl der " Bediensteten 784285 
(Zuwachs 34 984). Das gesammte Kapital der Bahnen betrug 
9829475015 Doli., auf 1 km rund 37 SOO DolL Die Roh- 
einnahmen betrugen 1 0Ö976I 395 Doli., pro Kilometer 4230 Doli. 
Die Betriebsausgaben bttru^^-^on 731 '^*^7 893 Doli., pro Kilometer 
2820 Doli. Die Roheinnahmen aus dem Güterverkehr beliefen 
sich auf 736 793 699 DolL = 67,17 pCt. der Betriebseinnahmen. 
Die Roheinnahmen aus dem Personenverkehr beliefen sich auf 
281 178599 I^oll. = 25*64 pCt. der Betriebseinnahmen. Fttr Be- 
förderung: der Post wurden 24870015 Doli., von Exprcfs- 
geseilschaften 54 755 137 Doli, eingenommen. 

Die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten im Jahre 

1892. Railr. Gaz. 1893, S. 590. 

Kurze statistische IJebersicht über die iinanziellcn Verhältnisse 
und die Betriebsergebnisse des gesammten Eisenbahnnetzes. Hiernach 
betrugen unter anderm die Gesammtlänge des Netzes (ausschliefslich 
der Hochbahnen) 171000 Meilen, die geförderten Algmeilen 
865 000ofXJ, die Zahl der beförderten Reisenden 576000000, die 
Zahl der beförderten Tonnen 75O0CX)00a 

EisenbahnunfUlle in den Vereinigten Staaten von 
Nord- Amerika im Juni iSgS. Railr. Gaz. 1893, 
S. 589. 

Enthält die monatliche Unfall-Liste, übersichtlich <reordnet 
nach den Ursachen und Wirkungen der einzelnen Unlälie. 
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Accidents to Locomotive Engineers aad Firemen. 
The Am. Eng., November 1893. 

Aus dafir fortlaufenden Monatsstatistik der Unfälle des 
Lokomotivpersonals, »zum Zweck, die fürchterlichen Opfer an 
Menschenleben und Verstümmelungen, von denen diese Beamten 
beständig betroffen werden, bekannt zu machen, in der Hoff- 
nung, &is durch solche VeröffentUchungen mit der Zeit einige 
der Un&llursachen näher verfolgt werden und Abhilfe geschaffen 
werden kann«. Die HauptqueUe der Statistik sind die Zeitungs- 
berichte. 

10, Verwaltung', Gesetzgebungf tichterliche 

» 

Entscheidungen. 

Der Begriff „Anlagekapital" bei Eisenbahnen. Ztg. 
D. E.-V. 1893. S. 869. 

Eingehende Darlegung der yier Begriffe: Statistischem und 

wirkliches Anlagekapital, Staatsbahakapital und Staats-Eisenbahn- 
Kapitalschuld mit Angaben über deren ZahleugTÖfse und Ver* 
zinsung bei den preuüsischen Staatsbahnen. 

Ueber Staats- und Privatbahnen. Ztg. D. E.-V. 1893, 
S. 849 und 925. 

Einberufung einer Enquete zur Berathung der Be- 
schwerden über die zum österreichischen Betriebs- 
Reglement erlassenen Zusatzbestimmungen be- 
ziehungsweise über das Betriebs-Reglement selbst. 
Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 1893, No. 139, S. 2225 
und 2226. 

Durch Erlafs vom 27. November 1893 hat der österreichische 
Handelsministcr angeordnet, dafs zu obigem Zweck gegen Ende 
Januar 1894 eine Enquete einzuberufen ist, an der sowohl Ver- 
treter der Eisenbahnen als auch Vertreter der Transportgeber 
theilxnnehmen haben. G. 

Der Einflufs der Herabsetzung der Tarife für den 
Schnellverkehr auf den Betrieb der französischen 
Eisenbahnen im Jahre 1892* Ann. ind. 1893, 
2. Halbjahr. S. 243 if. 

Aus den Jahresberichten der sedis gAisen französischen 
Eisenbahn -Gesellschaften wird zunächst für jede dnzelnc Ver- 
waltunfj, sodann für alle insf^esammt der Verlust berechnet, welchen 
dieselben durch die Herabsetzung der Tarife für den Schnell- 
verkehr im ersten Jahre (1892) erlitten haben. - Der Verfasser 
beziffert den Gesanimtverlust der Eisenbahnen auf mehr als 
8000000 Fr. und daneben denjenigen, den der Staat durch 
Fortfall der Steuern auf diesem Verkehr erlitten hat, auf annähernd 
40000000 Fr. 
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//. Al^emeines, 

Das Baulngenieiirwesen auf der Weltausstellung in 
Chicago. Schweiz. Bauz., Bd. 22, S. 109 und 147. 

Es ist bemerkenswerth, von aulserdeutscher Seite die grofsen 
Leistungen Deutschlands auf diesem Gebiet und gerade deren 

idealen Werth in so rückhaltlosem Mafse anerkannt ra sehen. 
\V'ährend die anderen Länder mit Ausnahme Hollands, namentlich 
aber Nordamerika selbst auf diesem Felde sehr wenij^ ^ezei«;t 
haben, sei diese Ausstellung Deutschlands nach Inhalt und Er- 
scheinung von groCiem Werth und die Aussetzung der Scharte 
von 1876 »glänzend gelungen«. Es wird die Frage aufgeworfen, 
was Deutschland zu dieser j^i^anz auffallend regen und trefflichen 
Bctheilirjuni^ vcranlalst habe und ob bei dem Fehlen jeder Aus- 
sicht auf immittelbaren Nutzen die Opfer nicht zu grofs gewesen 
seien. Diese Frage wird dann verneint, indem die Het>ung des 
Ansehens der deutschen Technik und namentlich ihrer schon jetzt 
als werthvolle Beamte im Auslande sehr f^'^eschätzten Vertreter 
— wenn auch meist in f,'"chorchender , seltener in lierrscliender 
Stellung — zusammen mit den beim Besuch des Landes angeknüpften 
Beziehungen dem Mutterlande und den von dort ausgehenden Tech- 
nikern in weiterer Zukunft von wesentlichem Nutzen sein werde. 
(Diese Gesichtspunkte waren in der That beim Inc^angsetzen der 
deutschen Ingenieur-Ausstellung wesentlich mitbestimmend.} Gg. 

Der äufsere Eisenbahnbetrieb. Handbuch für Eisen- 
bahnbeamte und vStudirende technischer Anstalten. 
Zur Erg^änzung" ihrer ..Schule des Lokomotiv- 
lührers''. Gemeinfafslich bearbeitet von J. Brosius, 
Königl. P^isenbahii-I )irektor in Harburg, und R. Koch, 
Ober - Inspektor der Königl. württembergischen 
Staats-Eisenbahn. Vier Bände mit 1100 Abbildungen 
und mehreren Tafeln. Wiesbaden ib93, Verlag von 
J. F. Bergmann. — l. Band: Vorkenntnisse für 
den äufseren Eisenbahnbetrieb. 2. Auflage. 
XIV und 259 Seiten in 8° mit 278 Abbiklungen. — 
2. Band: Die Eisenbahn-Betriebsmittel, Loko- 
motiven und ihre Leistungsfähigkeit. 2. Auf- 
lage. XVI und 322 Seiten in 8^ mit 265 Ah- 
bildungen und 6 Tafeln. — 3, Band: Bau und 
Unterhaltung der Eisenbahnen. 2. x\uflage. 
XVin und 300 Seiten in 8^ mit 376 Abbildungen. — 
4- Band: Der Zugförderungsdienst. 2. Auflage. 
XXII und 411 Seiten in 8^ mit 169 Abbildungen. 

Den sehr anerkennenden Worten, welche die Fachpresse dem 
vorliegenden Werk gezollt hat, kann hier nur beigetreten werden. 
Es ist ein trefflicher Berather nicht nur ftir die in Betracht 
kommenden Klassen der Unterbeamten, fttr die es in erster Linie 

bestimmt war, sondern bildet auch ein werthvolles Mittel, um die 
fachliche Ausbildung der Uberbeamten auf eine zuverlässige und 
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(gründliche Basis zu stellen, zunächst für diejenigen, deren Lauf- 
bahn erst im Werden ist, denn gerade den Studirenden und 
denen, welche zom ersten Mal mit dem Betrieb ra fhun haben, 
thut ein verbreitendes Studium des Betriebes, welches auf den 
Hochschulen in iini:]:cnüq:ender Weise pfcboten wird, noth. 

Das Werk zeichnet sich durch sorgfältige Auswahl des 
Stoffes — der im Hinblick auf die für die Beamten mafsgebenden 
PrUfvttgsvorschriften gesichtet worden ist — tmd dturch eine vor^ 
bildliche Klarheit der Darstellung aus. Es kann in allen seinen 
Theilen anfs wärmste empfohlen werden. 

Ueberblick über die Elektrotechnik. Sechs popuUire 
Kxperimentalvorträg-e, gehalten im physikahschen 
Verein zu Frankfurt a. M. von Dr. J. Epstein. 
Zweite, vermehrte Auflage. Mit 36 Abbildungen. 
Frankfurt a. M. 1894, Verlag von Johannes Alt. 
Ladenpreis broschirt 2 M., gebunden 2,bO M. 

Das Heftchen bringt eine Gesammtübersicht über das Gebiet 
der Elektrotechnik als Vorbereitung für das eingehendere Studium 
dieses nenen Zweiges der Technik. Es kommt dem Ver&sser vor 
allem darauf an, seine Leser, für die die Schrift an die Stelle des 
lebendigen Wortes tritt, mit dem Wesen der elektrischen Er- 
scheinungen in möglichst anschaulicher und anziehender Weise 
bekannt zu machen. Die Aufgabe ist zweifellos vortrefflich gelöst 
und was das gesdiriebene Wort vermag^, kommt in der ^urift 
zum beredten Ausdruck. Die Grundbegriffe, die üblichen elek- 
trischen Einrichtungen und Apparate sind in so klarer Weise 
entwickelt, dafs auch der mit den elektrischen Dingen Vertraute 
seine Freude daran haben kann. Ueberall ist auf Erscheinungen 
aus anderen Zweigen der technischen Wissenschaft verwiesen, 
welche der Anschauungskraft zu Hilfe kommen und das Ver- 
ständnifs erleichtern. 

Was den Inhalt anlangt, so sind im ersten Vortrag die 
Grundbegriflfe, der Unterschied zwischen Wechselstrom und Gleich- 
strom« Stromsüürke und Spannung bdiandelt. Im zweiten ist Uber 
den elektrischen Widerstand, die chemischen Wirkungen des 
Stromes, Galvano stopic , die Akkumulatoren und Elemente, im 
dritten über den Elektromagnetismus, den Telegraph und das 
Telephon, im vierten über den Gramme'schen Ring, das dynamo- 
elektrische Prinzip, die Gleichstrom«Maschine und den Elektro- 
motor gesprochen, der fünfte Vortrag hat zum Gegenstand die 
Wechselstrom-Maschine, Glüh- und Bogenlicht, im sechsten endlich 
sind entwickelt der Begriff des elektrischen Effekts und die Arten 
der Vertheilungssysteme. 

Die Schrift wird sich sichertidi viele Frennde erwerben. 

Der Manchester Seekanal. Ztg. D. E.-V. 1893, 

S. 923 ff. 

Der Kanal ist am l. Januar dieses Jahres erf^ffnct worden, 
nachdem bereits am S. De/ember 1893 ein Inspektions-Dampfer 
hindurchgegangen ist. Eine grot'se Feier soll der Jahreszeit wegen 
erst im Ftihjahr stattfinden. 

Der Kanal ist 57 km lang, hat 7,95 ni Wassertiefe, 36,6 m 
und im obersten Theil 51,8 m Sohlenbreite bei 52,4 beziehungs- 

3 
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weise 67,1 m Wassel spicj^clbreite. Einschnitte kommen vor bis 
25 m Tiefe, Seitendämme mit 9,15 m Kronenbreite und innen 
einfacher, an&en anderthalbfecher Böschung. Das Gefälle von 

18,45 m in der oberen Hälfte des Kanals «wischen (Latchford and 

Manrhesttr) wird durch vier Sclileustn überwunden. Aufserdem ist 
die l.mmUndun*^ in den Mersey auf dessen Westseite bei Easthara 
durch Schleusen bewirkt, welche bei höhen Wasserständen offen 
bleiben. An dieser Stelle sind drei, im übrigen je zwei Schleosen 
von verschiedenen Abmessungen (1^3X19,8 und 106,7X 13,75 m» 
an der Mündung auch eine von l«,",X-4 4 angelefjt, um den 
verschiedenen Grölsen der Schiffe entsprechend an Wasserverbrauch 
zu sparen. Schiffe bis 5CXX) t Tragfäliigkeit können die Schleusen 
dttrcjüaufen, während die Baumwollenschiffe nur 1800 bis 2500 t 
halten, und der j^esammte britische Se<;cl- und Darapfschiffs- 
vorkchr zum weit 'iln'rwietjcndcn Theil (iSXj soj^ar ()0 pCt.) in 
Schiffen unter 3Cx_x) t eingeht. Die grofsen Personendampfer 
werden den Kanal ohnehin nicht betreten. Dockanlagcn sind aus- 
geftthrt bei Manchester und dessen Vorstadt Calford, bei Partington 
und vorgesehen bei Warrington. 

Zwei feste und sechs Drehbrücken für Strafsen, vier feste 
und eine Drehbrücke für Eisenbahnen, eine Drehbrücke für die 
Ueberleitung des alten Bridgewaterkanals (für Flufsschiffe) wurden 
erforderlich. Die festen Brücken liegen mit ihrer Unterkante 
22,0 m über dem Wasserspiegel. Der Ucberbau der Kanaldreh- 
brücke mit 27.5 m Lichtweite jcderseits ist ein eiserner Wasser- 
behälter, der beiderseits mit Schützen geschlossen werden kann. 
Daneben sind Schiffsaufzüge vorhanden zur Verbindung beider 
Kanäle. 

Die kreuzenden Eisenbahnen erforderten zum Theil erheb- 

liclie Verleihungen von zu^rimmen 18 km Länge mit grofscn Erd- 
atbeiten. Die Verwaltungen derselben setzten dem Ivanalbau die 
grolsten Schwierigkeilen entgegen, die West- und Nordwestbahn 
forderten 10 bis 12 Millionen Mark Entschädigung, erhielten aber 
zufolge Schiedsspruches schliefslich nur 2 Millionen Mark. Aber 
erst im Juli 1893 \\urden die Gelände der alten Bahnlinien dem 
Kanalball f r e i «^-^ e i_m • h e 1 1 , 

Die ivosien waren (einschlielsUch 3 Millionen Mark Parla- 
mentskosten) auf 180^/3 Millionen Mark, die Bauzeit auf vier 
Jahre beredmct. I iu wirkliclien Kosten werden sich auf etwa 
308 Millionen Mark t el iuten, eiii>chlierslich 34 Millionen Mark 
für den Ankauf des alten Bidgewaterkanals und der Mersey — 
Towell-bclullfalnt. 

Die Parlamentskosten mit 33 Sitzungen des Unterhaus-Aus- 
schusses und zahllosen Vernehmungen von Zeugen und Sachver- 
ständiL^en haben für die Interessenten und Gegner zusammen die 
Summe von 7 Milli 'uen Mark vcrschltin^jen. Auch die Aus- 
führung, welche endlich im Januar l88ü beginnen konnte, nachdem 
Ende Juli 1885 die Genehmigung des Unterhauses erkämpft war, 
sticfs auf grofse Schwierigkeiten un 1 wurde namentlich durch den 
Tod des Unternehmers Tlmmas \\ .liker sowie durch den Wider- 
stand der Eisenbahnen meluiach unterlnochen. Nur durch das 
Ihatkräftige Eintreten der Stadt Manchester mit luu Millionen 
Mark wurde die Durchftlhrung ermöglicht Um nach den Unter- 
brechungen die Ausführung möglichst zu beschleunigMi, wurde 
schliefslich von dem Unternehmer Jackson mit einer '^clhst in 
England noch nicht vorgekommenen Lcistungsfälügkeit lag und 
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Nacht gearbeitet und dadurch eine Zeiter sparnifs von mehreren 
Monaten g(^enüber dem Vertragsabschlufs erzielt 

Bei den Avsschachtnngen von im ganzen 35O0OO0Ocbm 
Boden sind an KX) I)ampfgrabmaschinen, 173 Lokomotiven, 
03m Wagen und 300 km Gleise im Gebrauch gewesen; aufscrdem 
194 Dampfkrahne, 182 Dampfmaschinen, 209 Dampfpumpen. 
Monatlich wurden zwischen 500 OOO bis 10CX>CXX) cTmii ausge- 
schachtet und locxx) t Kohlen verbrancht 

Trotz der tjewaltigfen Kosten hofft man doch, imd wohl mit 
Reiht, auf eine allmählich zunehmende Ertra«Tsflihif^kcit. da die 
zwischen Liverpool und Manchester bestehenden 14 Gleise nicht 
mehr genügen nnd die Frachterspamifs gegenüber dem Eisenbahn- 
transport ganz aofserordenflich hoch sein soll, zum Beispiel fflr 
die Tonne 7,50 M. fUr Baumwolle, 9,50 M. für Wolle, 12, lo M. 
für /urkor tisw. 

Jedenfalls ist die Durchführung des grofsen Werkes wieder 
ein Beispiel von der zähen Ausdauer englisch«! Geistes gegenüber 
allen rodglichen Schwierigkeiten. Gg. 

Mittheilungen über den Ingenieur -Kongrefs 1893, 
die Stadt Chicago \ind deren Verkehrswesen. 
Oesterr. Zeitschr., XLV. Jahrg., No. 48. S. 629. 

Der Vortrag (von II. Koester, (Iber -Ingenieur der Kaiserl. 
Könii^l. Staatsbahnen) c-nthält interessante Angaben bezii«;lich des 
Verkehrs aiif den 33 in Chicago mündenden Bahnen. Die Strafsen- 
hahuen (Hochbahn und Kabelbahn) sind eingehend besprochen; 
die noch bestehenden Pferdebahnen sowie die elektrischen Bahnen 
finden gleidi&Ils Emrahnung. 

The Canadian Pacific Railway. By Charles Tupper, 
Hi<j:li Commissioner of Canada in London. Read 
before the International Kailway Congress at St. 
Petersburgh 1892. Tlie Raiiw. Eng. 1893. S. 44 
und 72. 

Nach einem kurzen Rückbliek auf die allgemeine Entwickc- 
lung der kanadischen Eisenbahnen seit dem Jahre 1830 wird die 
Entstehungsgeschichte der kanadischen »Pacific« -Bahn (eröffnet 
1885) in grofsen Zügen dargestellt. 

Weiter wird auf den grofsen Aufschwung des Landes in Folge 
seiner ErschHefsun£!f durch die Eisenbahn und die Bedeutuni^^ der 
letzteren für den internationalen Verkehr hingewiesen. Es beträgt 
die Entfernung von Liverpool nach: 

Vancouver Yokohama Shanghai 
flb«r Montreal und die kana* engl. Meilen engl. Meilen engl. Meilen 
dische Paci£c-Bahn . . . . 5695 10030 11065 

„ Halifax 6135 10469 11504 

„ Boston 6187 105^1 11556 

„ New-York 6217 10 551 11 S86 

Während die Reise von Yokohama nach London über Suez 
43 Tage dauert, ist dieselbe bei Benutzung der kanadischen 
Padfic-Bahn in 20 Tagen zurückf^elcgt worden. 

Die Gesellschaft hat ihren Aktionären vom Jahre 1889 an 
dauernd 5 pCt. Dividende zahlen können. 

3* 
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Der Reingewinn betru^^^: 

1SS7 rund ,^ 5()r)0 )f) I)oll., 
1^01 „ HcojOüO „ 
Die Ausgaben bcliefen sich: 

1887 aut 09,81 pCt., 
1891 » 60,43 „ 
der Roheiimahmen, wahrend der entsprechende Dttrchschnittssats 
für die kanadischen Eisenbahnen 70^06 pCt ist. Sa. 

Kalender für Strafsen-, Wasserbau- und Kultur- 
Ingenieure. Bejjründct von A. R(Mnhard. Neu be- 
arbeitet unter Mitwirkung- von Fach;^'enosscn von 
R. Scheck, Königl. Wasser-Bauinspektor in Breskiu. 
XXI. ]ahr<x. 1894. Nebst 3 Beilapen — wovon 
Beilage I im geb. Theil eingciiängt ist — , einer 
neuen Eisenbahnkarte in Farbendruck und zahl- 
reichen Abbildungen im Text. Wiesbaden, Verlag 
von J. F. Bergmann. 

Diese neueste AusL^abe des bewährten Kalenders stimmt mit 
dem vorherj^ehenden in den wesentlichen Tlieilcn üben in. Be- 
trächtliche Aenderungen hat nur das ivapitei über Sehiffszug 
erfaliren, welches nach den neuesten Erfahruns^en gänzlich um- 
gearbeitet wurde. 

Aufscrdem ist das Kapitel Mechanik sowie einzelne Kapitel 
des Wasserbaues und der Elektrotechnik, neu durchgesehen und 
ergänzt. 

MittheUungen des Vereins für die Förderung des 
Lokal- und Strafsenbahnwesens in Oesterreicti« 

Heft 5. 1893. 

Der Inhalt des ganzen Heftes ist der Angelegenheit eines fiir 
Oesterreich neu zu schaffenden Lokalbahngesetzes gewidmet. Bei 
der Berathung in der sechsten Vereinsversammlun«; lai^cn fünf 
verschiedene Vorschläge vor, welche viele bulanj^reiche Gesichts- 
punkte enthalten. Es folgt die Mittheilung der Eingabe des 
Vereins an das Kaiserl. Königl. Handelsministerium sowie des 
Gesetzentwurfs betreffend Lokaleisenbahnen und Bahnen unterster 
Ordnung (Tei tiärbahnen), in welchem die Abänderungen zu dem 
bestehenden Gesetz in Kursivschrift gedruckt sind, und endlich 
die Begründung des Entwurfs. 

Kraftübertragung und Scbleppbahnbetrieb mittelst 
Elektrizität in der Cement-Fabrik von Thorrand 
ft Cie. in Voreppe. Ztschr. f. Transportw. 1893, 
No. 32. 

Diese sehr bemerkenswerthe elektrische Betriebseinrichtung 
umfafst: 1. eine Starkstromflbertragung für den Fabrikbetrieb, 
3. eine solche für den Betrieb einer 3 km langen Sclileppbahn 
von 70 cm Spurweite und 3. eine gleiche für elektrische Be- 
leuchtung. Für den Betrieb der Anlagen steht eine Wasserkraft 
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von 150 m Fallhohe mit Wasser men;;e von icm') Sekundenlitern 
zur Verfügung, von welcher ein Theil zur Erzeugung von Elek- 
triciföt verwandt wird. 

Die Dampfmaschinen der Weltausstellung in Chicago 
1893. Bericht mit Abbildungen von Fr. Freitag, 
T.(hrer für Maschinenbaukunde an der Königfl. 
h(jheren Gewerbeschule zu Chemnitz. Dingler's J., 
LXXIV. Jahrg., Bd. 290, S. 121 und 145. 

Die Natur der Ziegelthone und die Ziegelfabrikation 
der Gegenwart. Handbuch für Zief:feltechniker, 
technische Chemiker, Bau- und Maschincn-lng^enieure, 
Industrielle und Landwirthe. Von T)r. Hermann 
Zwick. Mit 106 Abbildung^en. Zweite, sehr ver- 
mehrte Auflage. Wien, Pest, Leipzig, A, Hart- 
leben's Verlag. 36 Bogen. Elegant geheftet. 8,30 M. 

Der vorliegende Band i.st eines aus der Reihe der zahlreichen 
Hefte, welche die Hartleben'sche chemisch -technische BibUothek 
darstellen, die sich zum Gegenstände gemacht hat, »die Ltdustric 
durch Herausgabe wahrhaft populärer Werke zu uoterstfitsen«. 
Der Band ist gegenüber der ersten Auflage, welche anderthalb 
Jahrzehnte zurücklieLrt, entsprechend der Entwickelun^jj, welche 
die Zicgelfabrikation , wie fast alle technischen Gebiete, in letzter 
Zeit genonunen haben, wesentlich vermehrt und umgearbeitet 
worden, sodafs er jetzt zu einem der um&mgreichsten der Bibliothek 
geworden ist. Das Werk ist in vortrefflicher Weise geeignet, 
den praktischen Hcrufskreisen . welchen die Werke von Kerl und 
Heusinger von Waldegg zu umlassend oder zu wissenschaftlich 
gehalten sind, alle nur wfinschenswerthe Belehrung zu Theil 
werden zn lassen, und es bietet diese in klarer und ansprechender 
Fomv 

Das Buch zerfällt in zwei Abschnitte. Fast die Hälfte des 
Buches ist einer Besprechung der Natur der Ziegelthone gewidmet, 
deren eingehendes Studium der Verfiuser mit Kerl dringend ans 
Herz legt, da sich nur hierdurch ein rationeller Ziegeleibetrieb 

anbahnen läfst. Es sind im ersten Abschnitt besprochen: die 
Entstehung und das Vorkommen der Thone, ihre Eigenschaiten 
und die üntersuchungsmethoden — chemische, mechanische» pyro- 
metrische usw. — , aus denen zu erkennen ist, wie schwierig sich 
eine zutreffende Beurtfaeüung eines Materials mit Rflcksicht auf 
seine Verwendnnn; gewinnen läfst. 

Der ;!:weite Abschnitt, welcher die Ziegeltabrikation der 
Gegenwart behandelt, verzeichnet namentlich auf dem Gebiete der 
Zicgcltrocknung und -Brennerei wesentliche Fortschritte imd hat 
demgemäfs wesentliche Aenderungen erfahren. Es kommt in dem- 
selben lediglich die Fabrikation der gewiilmlichcn Zicij^-clsteine, 
ohne Rücksicht auf Verblender. Klinker, Dachziegel usw., in Frage, 
und zwar die des Grofsbetriebes in der Art, wie er gegenwärtig 
geübt wird. Die Gewinnung der Ziegelthone, ihre Homogenisirung, 
das Schlämmverüüiren , die Formerei, das Trocknen der Ziegel, 
ihre Beförderung auf den Ziegeleien und die Zit gi ll rennerei bilden 
im besonderen den Inhalt des zweiten Abschnitts, der weniger 
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ein dctaillirtes. als scharfes Bild der Knfrwickelunß und des gegen- 
wärtigen Standes des Zie^cicigewcrbes geben will. 

Das Bach» dessen änfsere Ausstattung^ — ab^^es^en von 
einzelnen Abbildungen, welche wohl etwas klarer hätten sein 
können — nichts ?.n wünschen lälst, wird zweifellos allen, welche 
sich praktisch mit dem Ziegeleibetrieb zu befassen haben, sehr 
willkommen sein. Km. 

Lo stato ferroviero. Monitore delle strade ferrate 
1893. No.'41 bis 45. 

Der Verlasser sucht, unter Bezieliung aui die Verhältnisse in 
Ungarn, Oesterreich und Preufsen, nachzuweisen , dafs beim Be- 
triebe der Eiscnli ihnen durch den Staat stets das fiskalische 
Interesse an^schla^i^ebend sei und dafs die allijfemeinen wirth- 
srhaftlichcn Interessen beim Privatbetriebe zumeist in höherem 
Malse Berücksichtigung fänden, als beim Staatsbetriebe. 

In Ungarn habe der Staat zwar den Zonentarif und damit 
eine wesentliche Herabsetzung der früheren hohen Personentarife 
ein^cfüln t , er habe aber in wenifif ehrenvoller Weise die «j^rof^en 
Privatgesellschaften verhindert, seinem Beispiele zu folgen und 
dadurch einen namhaften Iheil der Bevölkerung schwer geschädigt. 
Der Österreichische Staat, der dem Vorgehen Ungarns in der 
Annahme gefolgt sei, durch Anwendung eines Zoneatarifes ähnliche 
günstige Erfoli^e zu erzielen habe, nachdem er sich in .seinen 
Voraussetzungen j^^etäuscht l^i sehen, seine Tarife sofort erhöht, ein 
Vorgehen, das sich, nach Ansicht des Verfassers, eine Privat- 
gesellschaft nie hätte erlauben können. Preufsen endlich habe die 
Zusagen, die es bei Beginn der Verstaatlichungsaktion bezüglich 
der Herabsetzung der Tarife gegeben, nicht erfüllt und habe sich 
zudem nicfit als ein »guter Verwalter« des in sein Kigenthum 
übergegangenen Bahnkomplexes erwiesen. 

Wenn die GrOnde des Verfassers auch theilweise auf schwadien 
Füfsen stehen und es ihm keineswegs gelungen ist, den Beweis 
für die Ueberlegenheit des Privatbetriebes zu führen, so bieten 
doch seine Ausfühnmij^en über den Zonentarif und die Ursachen, 
warum er in Ungarn Krfolge aufzuweisen hatte, während der 
Versuch damit in Oesterreich fehlgeschlagen ist, die Gegenüber- 
stellung der Aeufserungen des gegenwärtif^cn und des früheren 
preufsischen Ministers der öffentlichen Arbeiten viel Interessantes 
und verrathen eine giündliche ivenntnifs der europäischen Eisen- 
bahnverhältnisse. M. 

Chicagos grofser Entwässerungskaaal. Schweiz. 
Bauz.« Bd. 22, S. 144. 

Dieser Kanal soll die Abwässer der Stadt mit dem Wasser 
des jetzt träge nach Norden in den Michigansee fliefsenden Chicago- 
River nach Sliden in einen Nebenflufs des Mississippi ableiten, 

und r^war mit so grofser (vermuthlich aus dem Lei crq-änzter) 
AVa-^s' I in n-c (2( )() cbm in der Sekunde), dals eine offene Abführung 
unbedenklich erscheint. Der Kanal wird etwa 55 km lang bei 
64 m Sohlenbreite (im Kalkfelsen 49 m mit steilen \^nden) und 
6 bis 6,5 m Wassertiefe. Die Kosten werden auf 22 bis 24(XX)üüO 
Dollars geschätzt. Etwa 24000000 cbm Rotlen und 8cxx)cxy) cbni 
Fels sind auszuheben. Als grofsartig und höchst sehenswerth 
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werden die mannij^fachen mechanischen Kinrichtuni^cn zum Aus- 
schachten beziehungsweise Spren;,'en und Fortschaffen des Bodens 
bezeichnet, welche den Besuchern des Ingenieur-Kongresses nuch 
dessen Schlnfs vorgefahrt wurden. Gg. 

The Telautograph. Engg. vom 27. Oktober lb93, 
No. 1452, S. 515. 

I'if neueste Erfindun}:; de> bekannten Elektrikers Dr. Flisha 
d'rav in ChicnLr'». 'i^^'f diicktLii Schriftübcrtr.i}4^un;j aul weite Knt- 
fernunj^en mit iieuuuun}4 eines besonderen liatterieslronies , wird 
in dem Artikel näher, wenn anch ohne Angaben Ober den trans- 
mittirenden Apparat selbst, beschrieben. Kst. 
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Verein für Eisenbahnkunde. 
MITTHEiLUNGEN 

aus der 

Tagesliteratur des Eisenbahnwesens. 

1894. MÄKZ — rÄPRn^ Heft 2. 



/. Bahnprojekte, Vorarbeüeit, 

The last rapid transit proposiüon for New-York. 

Enfr. News. 8. Februar 1S94. 

Der SchnellvL-rkt'hrs-Ausschufs hat nach seinen nnaufhörlichrn 

Mif-(.'t tolj^i n \<AfX einen \"or->( lilai; m'm;ii lit. (Ic;-rn i wii kliv hunif 
als nullt uivlLnkh ii /cii htu t winl. In dnn vcrki'lusreichsU'n 
StaJtthcii ist u icdii ein 1 uniicl vut j^oclu n. 

a. Bau. 

Bahnkr>rpcr. 

Wiederherstellungs-Arbeiten an der Bahn von Lons 
le Saunier nach Champagnole. Ann. d. ponts 
1H03. S. 573. 

In den Mer^cLscIuciuen der li.iiinsli ecke sind j^.m;? ei hebln, lie 
Rutschungen eingetreten, deren Besvitii^unj; durch Trockenlegen 

der I<i'-.eljnn^en. l \ berbrüfken von j^leilenden Sehielittii iin 1 theii- 
wi'i ( > 1 'ebi'i uDlbi n in b in <. hnitt« n unter Heifü^un}; von Zeieh- 
nuugen itu^lühi lidi be.scIu teUu wiid. II. 

Rrticken. 

Beiträge zu den Berechnungen eiserner Balken- 
brücken. Mittfclheüt von Julius Seefeliincr, Ober- 
Inspektor der Konigl. ungarischen Staals-MaM Iiiiu-n- 
fabrik zu Budapest, Alij^em. lliiuz, (Kostiin in Wien) 
1Ö93, S, 25, 33, 40. 57, 73 und 89. 

Die Photographie als Mittel für Brückenprüfungen. 
Deut. I;auz., X.W III. Jalii-.. Nn. 15. ^. 9:,. 

Inj^'inieni \. ,\7 \(\\A<xix\) theüt mit. dal< er sich seit «.iniifcr 
Zeit damit beiciiatUi^t hat. die Ira^lichtn MessunKcn aut photo- 
{rraphtschem Wc^e auszuführen. Je nach der Brttckcn^öfsc ist 

(kl ^ Ucbei l>;iu o k-r ein Tlu il dt -^^elben /iinru hst in unbe- 

lasteleni Zustande, m i^rols. antzuii' hmen. Die zun ite Aut- 

nahmc ertolgi von tletnselben Siandpiuikle aus. Nach Vei yrulM t unj^ 
der Kr^ebnisse können dann unter BerOcksichtif^un); des Mafsstab> 
\'ei liäUni- es die \'eränderuni;en «k-r tin/rliRMi HrUckenglieder 
Ic-ichL mit hinicichcnücr Genauigkeit ermittelt werden. 

4 
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Zur Berechnung der Durchbiegung gegüederter 
eiserner Balkenbrücken. Ztschr. 1. Hauvvescii 1094. 
Heft 1 bis 3. 

An dem Beispiele einer 4J.6 m weiten I lalbparabelbrUcke 
wird gezci<;^t, wie bei lU r Hereclinung der Durclibie<^unf^ 

die Abweiclnin^ ilcr Ouersthnitte der V'crbandstücke 
von den in Rcchnuui; gestellten Querschnitten, 

der Einflttfs der Stoffanhanfimgen in den Knotenpunkten 
und StSfsen, 

der verivteiknde Kinfluls der {genieteten Knoteupunkls- 
vcrbindungen. der Schwellentrügcr, etwaiger, in der Rech- 
nung unbcrticksichtigter Überzähliger Stäbe, sowie der Fahr- 
bahntafel 

berflcksichtigt werden können. M. 

Spannuiigstnesser und Dehnungszeichner für Brücken- 
prüfungen. Deut. liauz., XXVÜI. Jahrg.. No. 8, S. 47 
und No. 10, S. 59. 

Eine Reihe von Bemerkungen, welche Ho&ath Professor Frankel 

dem auf ?eitc 475 des XXVII. Jalirgangs über Spannuni^smesser 
Gesagten hinzufügt, werden von Regiemngs- Baumeister Breuer 
(Hagen) besprochen. 

CalCQl des montants et des entretaJres des ponts 
metalliques tabtilaires. Par M. Cbartide. Rev. 

gen. d. ehem. 1893, II. Jahrg.. S. 118. Mit Abb. 

Der Aufsatz behandelt die bei Rüiirenbrücken in den (Quer- 
verbindungen und den Vertikalen auftretenden Inangriffnahmen und 
enthält einen Vorschlag zur zwcckmäfsigen Verbindung der ge- 
nannten Konstruktionstheile. 

Ueber kleine Durchlässe. Ztsclu*. 1. Bauwesen 1894. 
Heft 1 bis 3. 

Beschreibung und Zeichnungen kleiner, in Kerbbogenform 
gewölbten Durchlässe auf tlaclu u Fundamenten und ohne Slirn- 
maucrn, die erheblich weniger kosten sollen, aLs andere Durchlässe. 

M. 

Die neuen Weichsel-Brücken bei Dirschau. Marien- 
biirg und Fordon. Deut, l'.auz.. XXVllI. Jahrg., 
No. 8, S. 45 und No. 12, S. 69. 

An der Hand der bis jetzt erschienenen Berichte ist eine 

allgemeine Beschreibung dei Brücken gegeben, welche in kurzen 
^SUgen die Hauptmomente ihrer Anordnung vorführt 

Auswechselung des alten Ueberbaues der Isarbrücke. 
Civ.-lng. 1893, S. 490. 

Die alten Schitt kernträger <le^ X iadukts über das Isarthal bei 
Kleinskal der Bahnlinie Altpatka — Reichenberg, weicher sieben 
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OeffiDun^cn von je 26 m Weite besitzt , worden während des Be- 
triebes in der Weise dnrdi neue ersetzt, dafs diese letzteren 
daneben auf Gerüsten montirl und . nach seitlicher V'erschiebune; 
des alten l 'nterbaucs aut ein anderes Gerüst, von der Seite über- 
geschoben wurden. H. 

Bridge Floors. The Railw. Eng. 1893. S. 118. 

Abbildung und Erläuterung der bei der Chicago-, Mihvaukee- 
nnd St. Panl- Eisenbahn auf eisernen Brücken gebrauchlichen, An- 
ordnungen der Fahrbahn und der Schutzschienen. Sa. 

Der Viadukt über die Loire bei Gien. Ann. d. ponts 
1893» 050. 

Verfasser beschreibt die verschiedenen Projekte für den IJeber- 
gang über das Flusstlial und die Schwierigkeit der Ausführung, 
welche durch den schlechten Baugrund hervorgerufen worden ist. 

H. 

Gewölbte Brücke über die Saone bei Charrey. Ann. 
d. ponts 1893, S. 737. 

Die ans fünf ' )etfnuni^i'n von je 30 m Liclitweitc bei nur 

3.75 m I'fc'ilhühe bestehende massive Briu ke wir ! ^eiiaii unter 

Darlegung des Bauvorganges (Kaissongründung) beschrieben und 

in Zeichnungen dargestellt. H. 

* 

Ueber die Standfestigkeit parabolischer Bogen mit 
grofser Pfeüböhe. Ann. d. ponts 1893, S. 759. 

Eine ausfOhrUche theoretische Erörterung der bei parabolischen 
Bogen eintretenden Stabilitiltsverhältnisse. H. 

Die Erneuerung der Brücken (Ponts Morand und 
Lafayette) über die Rhone zu Lyon. Ann. d. ponts. 
1893. S. 349. Mit Zeichn. 

Die alten über die Rhone in früherer Zeit hergestellten beiden 
Brücken wurden bautlillig und beschr.'inkten durcli iiire gerini^e 
Durchtlufsweite und die ausgedehnten Sleiiischüttungen das Fluls- 
prolil. 

Es sind daher an deren Stelle auf gemeinschaftliche Kosten 

des Staates und der Stadt neue schmiedeeiserne Bogenbrücken 
(ohne Kämpfer f>der Scheitelgelenkc ) erbaut, die auch in ihrer 
äufseren Ausstattung den erhöhten Ansprüchen der Jetztzeit Rech- 
nung tragen. H. 

Stoclq»ort bridge and structural motion. Railr. Ga?, 

1893. S. 922. 

Zeichnung und Besehreibung der, bezüglich der Form, nach 
dem üblichen amerikanischen System gebauten eisernen Fiichwcrks- 
brücke. Dieselbe ist zweigleisig und besteht aus drei OelTnungen 

von je 173 Fufs Stützweite. 

Die Knotenpunkte sind niih ciiiopiiischem System mittelst 
Anschlulsblcchen und Nieiuni; hergestellt. 

4* 
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Oberbau. 

The Osnabrück track museucn at tfae worlds fair. 

Railr. Gaz. 1893, S. 903. 

Besprechung des Gegenstandes unter Vuranschanlichung^ der 
interessantesten Stücke durch bildliche Darstellunj^on. 

Sharp Curves in Railway Tracks. Kng. News, 

8. Februar 1894. 

In der Grand Ccnlral-Station in Xew-York Kind drei Sttimpf- 
l^lcisc nach einem neu angelegten Güterschuppen abgezweigt, in 
denen Krümmungs- Halbmesser von 34,4 und 22,8 m Halbmesser 
angewendet sind. Mit Ausnahme der 15 m - Krümmun<ren der nonl- 
amcrikiinischen Militärbahnon sind dies vielleicht die -ch'irfsten 
Kurven, welche je für regelmässigen Betrieb auf einer voli,-^purigen 
Bahn anfifewendet worden sind. 

Zur Oberbaufrage. Von C. Pascher, Inspektor der 
Kaiserl, Koni^rl. vSiaatsIxilinen. Oesterr. Zeitschr., 
XLV. Jahrg.. No, ^2, S. 690. 

Es werden die V'orzilge des Stuhloberbaues i;ej4^eniiber dem 
Vignol -Schienensystem hervori^ehoben und als solclie angeführt: 
Besseres Verhalten bezüglich der einwirkenden \'ertikal- und Seiten- 
kräfte, gröfserc DauerhaQIgkeit, Sicherung der Schiene gegen das 
Wandern, Mö^^lichkcit, den Stuhl für die Doppelkopfschiene auf 
eiserne Schwellen festzunieten. Veifasser will ktzter-'v '.^Irirh im 
Kisenwerk für die Kurven wie für die Geraden au>geiiiiut wiKsen 
und glaubt, dafs ein solcher Oberbau, weldier, abgesehen von der 
Stofsvorhindunj;. als cinzi;^'stes Befesti^urij^smittel den liolzkeil be- 
sitzt, alle Gewähr für einen sicheren und dauernden Bestand bietet. 

S' Beirieh und Verkehr. 

üeber das Sehvermögen der Eisenbahn - Betriebs- 
beamten. Zty. D. E.-V. 1804, 19 25. 

Hingehende Untcr^-uchnnwcn über die Prüfung der Sehschärfe 
und des Farbenunterscheidungsvermögens und Aufstellung von 
Grundsätzen dartlber. 

Registrirende Wasserstands- und Gasdruck - Fem- 
melder mit elektrischer Uebertragung von Siemens 
& Halske in Berlin. Klektr. Ztschr. 1894, Helt 2. 

Besprechung der von dieser Firma q;efertiglen. thcilweise be- 
kannten Fcrnmelder, die theiiweise mit Registrir- Apparaten ver- 
bunden sind. B. 

Versuch mit einer Schneeschaufelmaschine. Civ.- 
Ing. 1893, S. 481. 

Bei Görlitz sind \\i-uche mit einem von dir tJörlitzer 
Masehinenbau-Aktien-Gesellschaft gebauten Selineeptluge in einem 
künstlich hei gerichteten Schneedamm von 1,5 bis .»,5 m liühe und 
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3.5 ni Breite bei loo m Län^^c an^'cstelli »Ditbei'^wurdatOÜttelst 
drei Lokomotiven der Damm in 7>5 bis ^ HjitRiie^f ' ajlfb 4irit«o,64 
bis 0,60 km pro Stunde beseitigt . . ^ ; , \ 

Der neue Centrai-Güterschuppen auf Bahnhof „Köln- 
Gereon". Ztg. D. EA\ 1894, S. 57 ff. Mit Abb. 

Der neue Gttlerschnppcn ist im Herlisl 1893 in Betrieb fjc- 
nommen. Im wesentliclien ist das System der baulichen AnlaL;e 
— bekanntlich Drehscheiben-Oucrgleise mit Ladebuchten zwischen 
überdeckten, allseitig offenen Anbauten — ebenso wie auch das 
S\ sttm dts Betriebes — Tag- und Nachtöienst, Ankunft, Versand 
lind Umladung in dcm?:clbcn Schuppen — von dem früheren 
Güterschuppen her beibehalten. Nur ist die Anlage um das Dop- 
pelte vergröfsert. Der neue Schuppen ist 38,5 m breit und 188,5 m, 
mit dem ZoUschuppoi von 70 m Länge im ganzen 258,5 m lang. 
Er enthält somit einen Flächenraum von rund 7300 -|- 2700 — 
qni ohne die Anbauten, deren am Zollschuppcn fünf, am 
llauptschupptn zehn vorhanden sind, dergestalt, dals zwischen 
diesen ebensoviele Ladebuchten mit je zwei Gleisen, am Zoll- 
schuppen zu je einem, am Hanptschuppen zu je zwei Güterwagen 
(also je zwei beziehungsweise vier Wagen in einer Ihicht) vor- 
handen ^ind. Aufserdcm ist an einem Kndc ein Liingsladesteig 
tür iünl Wagen (vorwiegend tiir Arhsiru^ bestimmt) und ein 
grolserer Anbau lür drei lange Wagen vor Kopt und ebensoviel 
an der Seite. Demnach haben am Zollschuppen neun, am I&upt- 
schuppen fünfzig Güterwagen bequem Platz zu gleichzeitiger Ab- 
krtigung. Der Fufsboden be>teht aus Ilolzdielon, ist aber an zwei 
Stellen der L;inge nach und aufserdem an zalilreiclien Stellen (juer 
durch auf J.4 m Breite mit 0 mm stari^ein i isenblech belegt; auf 
diesen sogenannten Fahrstrafsen bewegen die Stechkarren mit 
Leicluigkcit bis rox) kg. Der Sehuppen ist, mit Hilfe der Trag- 
ständer des Daches, in \02 »Stationen" eingetheilt, welche mit 
Nummern bezeichnet sind und zunäch'^t alles (Jut aufnehmen, was 
vom i)Yt oder vor Umladung zum Wrsand angebracht wird, um 
von da znr Wagenladung zu gelangen. 

Der sehr geschickt organisirte Dienstbelrieb wird sodann 
eingehend beschrieben. 'läglieli wetden im Durchschnitt rund 
O.x» t netto Güter abgefertigt, die sich etwa zu gleichen Theilcn 
auf Ankunft, Versand und Umladung vcrtheilen. Diese Zahl kann 
jedoch mit Erhöhung des Personals noch vergröfsert werden. Im 
Durchschnitt kamen auf den Kopf des Personals täglich 4»5 t, 
wobei jedoch zu beachten ist, dats jedes Stück zweimal bewegt 
werden mufs, die eigentliche Leistung also 9 t brutto beträgt. 

Im Oktober 1S93 wurden 18 5-ö t, also 617 t täglich ver- 
arbeitet, an einem Tage (28. Oktober) aber sogar 743 t Gg. 

(f, Bau-, Beineds- und WerksiaiiS'MaierieUien* 

Tensile Tests and Chemical Analyses of Copper 
Plates from Pire-boxes of Locomotives on ihe 
Great Western Railway. The Railw. Eng. 1893, 
S. 151. 

Die Zerreil versuche und chemischen Analysen beziehen sich 
auf Theile der i cuerbüchseu aus l8 verschiedenen Lokomotiven. 



r: :\ :;; • : ' I 4^ . . 


Did F^ttS^rlrUc^sGii'' wären von sehr verschiedener Dauerhaftigkeit 

j^cw&scnV. J[cd(>ok jiÖnnpn,aus den vorliegenden Versuchscrncbnisscn 
und 'AnaA^rn sii hcrf Schlüsse über die Ursachen des verschiedenen 
Verhalten?^ dw i- euei hüclisen nicht gezogen werden. Sa. 

/. Telejsrraphie und Signaiwesen, 

Einführung des elektrischen Betriebes auf der Arad- 
Csanader Eisenbahn. Elektr. Ztschr. 1894. Heft 1. 

Die Verwaltung dieser Bahn hat beschlossen, aut einem Thcil 
ihrer Linie den elektrischen Betrieb einzufahren, ohne damit den 
gleichzeitigen Lokomotivbetrieb zu stören. Die Motorenwagen 
erhalten ihren Strom von einer oberirdischen Leitung, die ober- 
halb des Baluiprolils liegt. B. 

J. Ghegan'8 mehrfacher Telegraph. Dingler's 
LXXV. Jahrg., Bd. 291. S. 13. 

Anstatt mit ummterbrochenen Strömen von längerer und 
kürzerer Dauer beabsichtigt Ghegan mit längeren und kürzeren 

Fnlgen von Stromgebungcn zu tek-f^i .iphircn, welchi- mittelst eines 
Selbstunterbrechers der Xelegraphenleitung zugefühi t werden. Die 
Stromfitfssc müssen sich dabei natflrlich so rasch folgen, dafs in 
den Zv, i In npausen der Ilkkti omagnet im Kmpfangsamtc seinen 
Anker nicht wirk-ün ;il>f nicn läl'st. 

I)ie ''Ihegan sehe Annidnnng ^i stattr t jiicht nur. -la!- lalx i 
die gewöhnlichen Mörse-Apparate verwendet werden, sondern dals 
auch eine gröfsere Anzahl von Aemtcrn eingeschaltet werden und 
sich am Telegraphiren betheiligcn können; dabei können die bei den 
Telegramme ebensogut in einerlei, wie in entgegengesetzter Rich- 
tung befördert werden. Endlich ist iür die ganze Linie nur eine 
einzige Stromquelle erforderlich, welche in irgend einem der 
Aemter aufgestellt werden kann. 

Die bezügliclu' Anordnung i^t. soweit dies zum allgemeinen 
Vcrständuifs erforderlich, beschrieben. 

Eisenbahn - Sigoalwesen. Von Eisenbahn • Direktor 
Kecker. Archiv f. Ebw. 1893. S. 873 und 1039. 

Nach einer geschichtlichen Einleitung werden die Signalsysteme. 

die Signalmittel, Signalstellv in ichtungen , die Xebelsignale und 
die Kontroivorrichtungen im I. Abschnitt behandelt. Im Abschnitt II: 
> Anwendung der feststehenden Signale«, wird das englische, bel- 
gische, französische und deutsche Signalsystem beschrieben und der 
Standort der Signale erörtert. Abschnitt III behandelt das Zug- 
stabsystem Ürain - staflf), welches in Kngland vielf u h in Ocbrauch 
ist und aut der London- und Nordwestbahn durch Einführung des 
elektrischen Zugstabes wesentlich vervollkommnet wurde. 
Hierbei" ist die Linie in Abschnitte getheilt, für (kren jeden eine 
.Anzahl Zug^^täbe von bestimmter Farbe und («estidt auf der Gr' 
station in einer hohlen, eisernen Säule aufbewahrt wird. Die Stabe 
können nur einzeln durch ein im oberen Theil der Säule b^ad- 
liches Loch entnommen werden, welches die vorliegende Station 
unter ek'ktrisrhem ^'^f t^rhhifs hält SfdiaM rin Stab entnommen, 
ist der elektrische Veikehr mit der lulgenden Station unterbrochen, 
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bis der Stab in die Vorrichttin^ der letzteren ein^cflihrt ist. Erst 
dann kann diost- den Zuj^ zui fickmekkn und die Strecke für einen 

neuen Zw^ frei;;eben. Abschnitt IV ist den Hl 'ickeini ichtiinLjcn 
^^ewidmct. Die früheren und die jetzt Üblichen Systeme werden 
beschrieben, auch die in Amerika gebräuchlichen Hall schen, die 
auf den New- Yorker Hochbahnen flblichen Black'sdien Blocksi$:^nale, 
und vor allen; die von Siemens & 1 lalske erfundenen Blockapparate. 
In Allschnitt \' werden die Sicherheitsstellwerke erörtert insbe- 
sond( rc die englischen, deutschen und nordamerikanischen Ein- 
riciiiungen jjenauer unterschieden, wobei der Verlasser auf die An- 
wendung der Prefslnft zur Uebertragfung der Bewegiin^jen (an 
Stelle der Gestän.ije und Drahtzüge) besonders hinweist. In Ab- 
schnitt VI werden die Weichensignale, die Rani^rirsignale. die Noth- 
signale, die lliüssignalc und das Latowsky'sche Dampf läutewerk 
beschrieben. F. Ii. 

Raüway ^gnalling. The Railw. Eng. 1893, S. 67. 
Fortselzung" von S. 6. 

Genaue Beschreibungen und Abbildungen von Wise s Zug- 
stab mit Fahrtafelcbcn und von Tyer's Täfelchen-(tablct-).\pparat 
lieidc dienen nir Verhütung gleichzeitigen Verkehrs zweier Züge 
atif derselben Strecke. Die Benutzung von \\'i-;c s Zugstab be- 
dingt eine gewi-^se Ik schriinkung in der Aufeinandt'rhdgi- der eine 
Mreckc lü einer oder der anderen Richtung belahrenden Züge. 
Bei Tj-cr's Hinrichtung mit elektrischer Abhängigkeit der Stationen 
fallt diese Beschränkung fort. Sa. 

Railway Signalling. The Railw. Eng. ibgs, S. 120. 
Fortsetzung von S. 72. 

Schlufs der Beschreibung des J ver sehen Tafel-.\pparates und 
des Webb \' Thompson sclicn elektrischen Zug-Stabsystems. Mit 
sehr ausführlichen Abbildungen. Sa. 

Railway Signalling. The Railw. Eng. 1693, S. 14S. 
Fortsetzung^ von S. 125. 

iJeschreibung und Abbildung der \ou Sievtn. I'rince. I ver 
\- Jweedy und von Piukerton herrührenden. ;:ui Sicherung des 
Betriebes eingleisiger Linien dienenden Apparate, welche auf solchen 
ZwisclKn>tationen, die nicht als »Zugstab '-Wechsclstationen dienen, 
aulgestellt beziehungsweise derart mit dem Statirms-Stellwei k ver- 
bunden werden, dals nur dem Besitzer des Zugslabes die Bedienung 
des Stellwerks möglich ist, und dals die Fortnahme des Zugstabes 
nur erfolgen kann, wenn die Hebel des Stellwerkes sich in vor- 
geschriebener Lage befinden. Sa. 

Elektrische Beleuchtung der Bahnpostwagen. Elelvtr. 
Ztsclir. Ib93, Heft 02, S. 741. 

Mit den in .\usführung b< griffenen jo W.igen werden in 
nächster Zeit 47 Postwagen mit elektrischer Beleuchtung auf den 

dcutsclu Ii Hahnen Liuft-n. 

Nähere Angaben über diese Einrichtung enthält die kurze Mit- 
theilung nicht. B. 
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The Lighting of Railway Trains. The Railw. Eng. 

1803, S. 103. 

Nacli einer Kröi terun^ di r \'ortheile und N.iclitheile. welche 
die Gasbeleuchtung und die elekuische Ikleuelitung der Eisenbahn- 
zage beim gegenwärtigen Stande der Technik mit sich bringen» 
wird der Gasbeleuchtung der Vorzug eingeräumt. Sa. 

8. Sekunäär-j Jndusirie- etc, Bahnen^ aufsef^ewöknliche 

Systeme, 

The Third Avenue Cable Railway. Eng. News, 
1. Februar 1894. 

Die neue Kabelbahn, mit <k'itn Bau im Frühj.ilii 1891 be- 
f^onnen wurde, ist jet^t ferüi; j^estellt und wird deuDiächst in 
Betrieb genommen werden. Die Bahn erstreckt sich von der 
Ann -Street beim Po^tj^a bände bis zum Harlem-Flufs bei der 
130. Straft' ; ihre Liin.i;e beträgt 13 km. Die Strecke wird in 
drei Absclinitien betrieben. 

Auf den beiden in der oberen Stadt gelegenen Abschnitten 
sind zwei Kabel, in der unteren Stadt deren drei vorhanden. Die 
Kabelgeschwindij^keit wird in der oberen Stadt 14,5 km. in der 
TiMteron tiii zwei Kabel 1I.3 km und für das dritte S km in der 
Stunde betragen. 

Elektrische Untergrundbahn in Brüssel. Ztg. D. E.-V. 

1804, S. 89. 

l*rojckt einer solciien von Mullender und J. II. Gieathead, 
dem Erbauer verschiedener solcher Bahnen in London Die Bahn 
soll 15 bis so m tief in wasserdichter Thonschicht liegen. 

O. L. Kummer^s Anordnungen für elektrische Strafsen- 
bahnen. I )in^'ler's J., LXXV. Jahr^'., iid. 29I, 
S. 37. Mit Abb. 

Die Firma O. L. Kummer & Co. in Niedersedlitz bei Dresden 

hat eine Reün' \^^x\ Anor'!nim.i;en für elektrisclic StralVenbalui« 11 
mit äuLserer Stromzutührunij liibrik.ilionsniäfsij^ ilurchgebildet \\\v\ 
auch bereits bei der von ilir gebauten Bahn lilaNCwilz-Niedensedlit^ 
zur Verwendung gebracht 

Die Strom Zuführung kann dabei ebensowohl oberirdisch als 
unterirdisch erfolgen. 

Die Langen'sche Schwebebahn. Ztg. D. E.-V. 1894, 
S. üü. 

Kurze MittheihiriLj über das I).ihn'<\'st' m . wie es von dem 
Ingenieur und Geheimen K' )miner/ier.r.tln Laiii^en in Iviln untl lU 'v i-n 
Kunstrukttur, Regierungsbaumei^ter Feldm.inn, durchgearbeitet und 
auf dem Fabrikhof der Firma van der Zypen & Charlier in Deutz 
in einem Probestück zur Ausfühiung -gelangt ist. Als nächste 
Anwendung ist die Verbindung IClberteld - H innen ins Auge ge- 
laust. Der Hetricb soll mit elektiihcher Stronuutühiung erfolgen. 

G. 
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Strafsenbahnbetrieb mittelst Leuchtgas. Deut Bauz.. 
XXVllL Jahrg.. No. 6. S. 35- 

Die fJa&wat,'cn des In;,'» nk-m > Lühi ii^ in I)ri'>dcn, wrU he 
ver tut liswi i-c ;iiif der Sti ' i kc > I )i iMicn — WiKk m inn« im I in 
L -nd -n cinKtstcilt >>in(l. bicU-n j;lcichc Üctiucmlichkcit, Gciäui>ch- 
losij^kcit, Ansnutzitn-; nnd Stcucrbarkeit wie der(rlcichcii mit elek- 
trischen Akkuniul<«l(>n-u b<_ttichcn<.' \V,i;,an. Nur bei Stci{run|;en 
über 1 : JO stellt sieh (km ck-ktrischen Hc tricb i;t•n''i^' r ein 
un^ünüti^os Vk i hältnils heraus, indem sich hier die Gci^chwindi^keit 
M'esentlich verlangsamt. 

Veri^k ichswti^e wird nnchßcwiescn, dals der Gaswafrcnhctrieb 
<li> Anl.i^'c ka])it,il siliMH mit niri'! '/,5 p( t. vt i/in-^t. w enn die 
elektrische Bahn noch keinen Gewinn beziehuni;swei.sc Verzinsung; 
abzuwerfen im Stande ist. 

Voiture auto|nobile k moteur ä gaz, Systeme LIIhrig. 

Ann. ind. iBQS. zweites Halbjahr, S. 517 f^. 

ZeichnunfT und Beschreibung des Gasmotorwa^ens , System 
Liihri}; Ai: 7ii- < ine^ vom In{;enicur Kcmpcr-Dcsjiau in Dresden 
{gehaltenen Vortrages^. 

Stufenbahn mit gleichmttfsig vervielfachter Ge- 
schwindigkeit und Zugkraft in der Weltausstettung 
2U Chicago (beweghcher Steg ). Von Kuno Thür- 
nauer. Klektr. Ztschr. 1894. Heft 1. 

Genaue Beschreibung dieser schon besprochenen Anlage mit 
vielen erläuternden Figuren. B. 

Die Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung in 
Frankreich im Jahre 1892. Ann. imi. Ibt/,^, zweites 

Halbjahr. ,W ff. 

Auf sta(i-,ti>( lie Notiz* n i^iüt'' *' Betrachtung der un- 
günstigen Geschäl t.slaj,'e gedachter Hahnen. 

Lea tramways francais en 1892. Ann. Ind. 1893. 
zweites Hiübjahr, S. 54B. 

Statistische Mittheiluni4cn über den all^^emeiiKn Stand und die 
finanziellen Ergebnisse der Trambahnen Frankreichs im Jahre 1 892. 

Die Kleinbahnen in Afrika, insbesondere in Egypten. 

Ztg. D. K.A . ib93. S. 949. 

0. S/a/fsh'k. 

Betriebslän^e der Bahnen des Vereins deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, 1. Januar 1894. Ztg. D. 

K.-V. isf>4, S. 112. 

f ;< ^;lnlmllänge 77 650 km. Davon 43381 km unter deutschen 
Verwaltungen. Gg. 
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Der Güterwagenpark der preufsischen Staatsbahnen 
und seine Leistungen 1880/81 bis 1891/92. Ztg. D. 
E.-\ . ib94, S. 4j. 



BahnerOffnungen in Deutschland im Jahre 1893. Zi 

D. E.-V. 1894. S. 122. 

Im •ganzen kamen hinzu 650 km jicgen 8OÜ km im Jalire 189-' 
und 50Ü km im Jahre 1891. Gg. 

Schififahrtsimteraehnuing der ungarischen Staats- 
bahnen. Ztg. D. E.-V. 1894, S. 73. 

Mittheiiungcn über den ."steigenden Erfoly dieser Unterneh- 
mungen in den Jahren 1888 bis 1892 auf der Donau und Save. 

Der der Hahn zu<;eführte Verkdur stiej; von 3193 Reisenden, 
t Fracht \md 215 Waj^en mit Borst cnvieli auf 145 5-1 Rei- 
sende. 100 7JS t Fraclit und \n^ ] \\'.iy<.n mit Borstenvieh. 

Desfj^leichen die Kinn.ihmen von rund 04700 Fl. auf txxxxxj Fl. 
im Jahr. Desgleichen die Schiffs - Ausgaben von Ii 941 FL 9.n( 
311 693 FI. Gg. 

Rollendes Material der Mittelmeerbahn. Verordn.- 
Bl. f. K. u. Sch. 1893, No. 144, S. 2399. 

Stand des rollenden Materials am l. (Oktober 1S03. <1, 

Rollendes Material der adriatischen Eisenbahn. 
Verordn.-Bl. 1. E. u. Seih 1893, iNo. 144, S. 2399- 

Stand des rollenden Materials am 30. September 1893. G. 

Belgische Staatshahnen im Jahre 1892. Ztg. D. E.-V. 
1894. S. 88. Gg. 

Die dänischen Eisenbahnen im Jahre 1892/93. Ztg. 
D. E.-V. 1894, S. 39. 

Die Betriebs-Ergebnisse der Königl. serbischen Eisen- 
bahnen. Ztschr. i. E. u. D. 1093, No. 52, S. 895 
und 096. 

Au^z-Ui;- au< f1ej- \on ikr iM: kti Dn tler K-'^ni^^l. -^rrbischen 
St.iat-ibahnen herausgegebenen statistischen Uebersichl über das 
Iktriebsjahr 1892. G. 



Statistik der ostindischen Eisenbahnen. Verordn.-Bl. 
f. E. u, Sch. 1893, No. 146, S. 2479. 

Am 3\. März 1893 halte das indische Eisenbahnnetz eine Gc- 
sammtlänge von 18042 Meilen, von denen 10345 Meilen voll- 
spuri{T waren. Im Laufe des Jahres 1892/93 wurden 49O Meilen 
eröffnet, davon mehr als die Hälfte mit einer Spurweite von l m. 

G. 



u 



Qiiized by Google 



Statistik der nordamerikaiüschen Eisentmhnen. Vcr- 
ordn.-Bl. f. E. u. Scli. 1893. No. 146, S. 2479- 

Auszug aus dem statistischen lii iichtc des Hundcsvcikehrs- 
amtes Uber das am 30. Juni endigende Rechnungsjahr 1891/92. 

G. 

so, VenvatiuH^t Geseisgebung f richierliche Eni- 

scketdungen, 

Frage der Einführung einer Einheitsbezeichnung für 

100 kg. '/A'r. D. R-V. 1804, S. III. 

\orgeschla^t.n wird Einfülirung der Uczcitliuung >Doppel- 
zentner« unter dem Zeichen D. Gff. 

lieber die Anlage des deutschen Gütertarifs. Zt|;. 
1). K.-\ . ib93. S. 943. 
Vorschläge zur weiteren Vi-rcinlachung <lcs^tvUlclU 

Die italienischen Bahnen vom finanziellen Standpunkte 
aus. Ztf.'. I). E.-V. 1893, S. 861. 

Der Begriff Reinertrag. Ztg. 1). K.A . 1894, S. ^5. 

Tagesordnung des nächsten internationalen Eisen- 
bahn-Kongresses, der voraussichtlich in London 
tagen soll. Zt^. I). E.-V. 1804. S. 75. 

Staffeltarife und Wasserstrafsen. l. ^timnu n lr 

Besj)i ecluirvj der I Urich' scheu Schrill. Ztg. 
D. H.-V. i S. cf). 

'2. Kritisclie lU-sprccIuini.' 'Irrx'lben Sclirilt 
unter encri^n-clici l'.ekaiiiiitun;,^ des Prinzips 
der Staffeltari le. ab^^a'seheii von besonderen 
Fällen. Ztg. D. Ib94, S. 129. 

Preventing railroad accidents by law. Railr. Gaz. 
1H93. 910 üf. 

In der Betrachtung wird unter llimvets auf die mannigfachen 

uik! zum Thcil >< In ( i n^ti ii >i nbahminnilo dt s J;ihrr> lHo.'>, 
wfkhe jedoch nicht tiir iiii.ibwindivu o F'd_;cn dir < 'hic;i^> ci Aus- 
slellung j;chaUeii wci den . der ,Maii.;t.l einer staatlichen Aufsicht 
Uber die Sichcrhoitscinriihtungcn der Eisenbahnen beklaj^t und 
eine einheitliche Staatsaufsicht in Vorschlag gebracht. 

Schulen für Eisenbahnwesen in Rufsland. \ cnjrdn.- 
Bl. 1". K. u. Seil. Iboj. No. 14^). S. -'470. 

Zur Zeit bestehen in Rut>lanü _*S iMvenbahnschulen ; ilic Kusttn 
fOr deren Unterhaltung werden meist dadurch gedeckt, dafs jede 
russische Eisenbahn zu tiner jährlichen Steuer von 15 Rubel für 
jede Werst ihrer Bahnlangc verpflichtet ist, femer hat jeder 
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Schüler jährlich ein Untcrrichtsjjcld von zehn Rubel zu zahlen. 
Der Kursus in den Schulen dauert fünf Jahre, von denen drei der 

Aushildun;^: in der Schule und zwei J;ilire dein praktischen Eiscn- 
hahnditiist i;e\vidniet sind. Zur Zeit sind die 26 Anstalten von 
15UÜ Schülern besucht. G. 

Die Finanz- und Verkehrspolitik der nordameri- 
kanischen Eisenhahnen. Ein Beitrag zur Beur- 
theilung der neuesten Eisenbahnkrisis. Vom Ge- 
heimen Ober • Regrierungsrath Dr. von der Leven. 
Archiv f. Ebw. 1894, Heft 1, S. 1. 

Ausführliche Schilderung; der Vorjränge bei der Finanzirunj; 
neuer Bahnen in Amerika, sowie des Verfahrens zur Ausbeutunj; 

der KiscnVi.ihn-I^^ntcrnehmuni^en, und der Ver>uch zur Beseitifi^un^ 
der l'jscnbahnkiison und tinanz- und verkehrspolitischen Mifs- 
wirthschalt der amerikanischen bahnen. 

//. Anfremeines. 

Notes an Canadian Railways. I hc Railw. Eng. 1803, 

S. 1.S7. 

KiniL;( bcsrhrciliciidc M itthcilun^cn über die kanadi.->che racitic-. 
die Grand Trunk-. 'Jucbcc Central- und Ontral nntai in-i;isenbahn, 
.«owie Ocnut künden über die Central nnlario-Kisenbei j;\vei kc. — 
Den Euj^i iieerhtjr Netvs entnommen. 

Darstellende Geometrie mit Einschlufs der Perspek- 
tive; insbesondere zum Gebrauch an Fortbildungs- 
und Baugewerksschulen, sowie zum Selbstunter- 
richt. Von F. Faber. Nach dem Tode tles Ver- 
fassers lierausgei^eben von O. Sclimidt. Zwei Theile. 
Dresden 1S04, Verlag von Gerhard Kühtmann. Mit 
41 Talein in Lithographie. 

Für den junp^on Techniker ist es zur Anferlijfunj; von Bau- 
zeichnuni^en di in;L;end noth\vondi<4. von der darstellenden ''Jenmetrie 
eine ausreichende Kenntnifs zu besitzen. Hierzu soll ihm der von 
einem iangjähriijen Lehrer verfal"s.tc Leitfaden behilllich sein und 
dürfte diesen Zweck in weitestem Mafsc erfüllen. 

Der reichhaltige Stoff ist in fünf Abschnitten in sehr sach- 
ßcmnfscr Weise lu liandelt und zwar beschäftii^t der erste Abschnitt 
mit der recht\vinklij;en Projektion, der zweite Absrl.uilt mit 
Durchjjänyen von Linien, Spuren von Kbenen, Winkelbestimmunj;en 
und daran anschließende Einzelauii^aben für das Zeichnen von 
Durchdringungen und Schattirungen. Der dritte AI linitt mit 
Durchdringungen der Körper, der vierte Abschnitt mit der Schat- 
tirun^ und der fünfte Abschnitt mit der I\r>pekti vo. Der erste 
Theil enthält auf 12V Seiteu dru Ttxt. während der zweite Theil 
auf 41 Tafeln die sehr sor<,fähi- aus-^efUhrten, erklärenden Figuren 
bringt. Der in der Schrift gegebenen Anleitung; merkt man es an, 
ilafs sie von einem Manne iL;ei;cben wird, der in seiner Lehrthätig- 
keit i;er;ide in dieser Richtung reiche I'"rfahningcn gesammelt hat 
und ist deshalb dem Buch eine weite Verbreitung zu wünschen. 
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The distribution of Power from Niagara. Engg., 

1. Dezember 1893. S. 673. 

Die Cataract Constniction Company zur Au>nulzunjji' der Wasser- 
kräfte des Niagara lälst drei Turbinen von je saxj Pierdckräften 
zum Betriebe von drei Wechselstrom - Generatoren herrichten. 
Letztere, vom Professor G. Forbes entworfen, werden von ver- 
schiedenen Seiten scharf kritisirt. hauptsächlich wei^tn der angfe- 
nommenen iü^erinrjen Geschwindigkeit des Stromwechsels. 

Die MittheiluDg enthält näheres hierüber. 

Gehrcke's Kalender für Eisenbahnbeamte auf das 
Jahr 1894. XXL Jahrg. Bearbeitet vom Betriebs- 
Sekretär Gehrcke. Dresden, Verlag von Gerhard 
Kühtinainn. Mit einer Eisenbahnkarte. Subskriptions- 
preis vor dem Erscheinen 1 M. Ladenpreis nach 
dem Erscheinen 1,50 M. 

Der hauptsächlich f&r die mittleren und unteren Beamten der 

Eisenbahn -Verwaltung bestimmte und in diesen Kreisen vit.1 be- 
nutzte Kalender, welcher für 1894 bereits in seinem XXI. Jahr- 
gange erscheint, enthält aulser den. die persönlichen tmd dienst- 
lichen Verhältnisse der Kiscnbaiinbeamten betreffenden gesetzlichen 
und rechtlichen Bestimmungen den Kalender nebst Vermerkkalender 
Ull i Xotizhlätter. sowie eine Eisenbahnkartc . '^ i^enüber dem sehr 
billii;en AnschatTunp^spreise ist die an<;prcchende Ausstattung des 
Kalenders besonders anerkennend zu erwähnen. Sch. 

Vorträge über Elastizitätslehre als Grundlage für 
die Festigkeits- Berechnung der Bauwerke. Von 

Wilh. Keck, Professor an der Technischen Hoch- 
schule zu Hannover. Hannover 1893, Helwing*sche 
Verlagsbuchhandlung. 

Nach Inhalt des Vorwortes enthält das vorliegende Buch das- 
jenige, was als das Lehrfach »Klastizitatslehrc« im zweiten Studien- 
jahr an der Technischen H > hschule zu Hannover vori;etrai4:en 
wird. Der Verfasser hat auf Leic htverständlichkeit nn ! An'^t haulic h- 
keit der Darstellung das Haupli^ewicht gelegt. Die DurchführuiiL; 
entspricht dieser Absicht in erfreulicher Weise, sodafs das Buch zui 
Ein^hrung in diesen Stoff angelegentlichst empfohlen werden kann. 

Der vorlieL;ende zweite Theil enthält auf etwa 190 Seiten die 
Abschnitte 9 bis 15, betreffend: Einfaclie Fachwei kbalken auf zwei 
Stützen; Bogenträj^er mit drei Gelenken; Bogenträger mit zwei 
Kämpfergelenken; Sätze der Formändcrungsarbeit ; Bogcnträger 
ohne Gelenke; Erddruck und Stfitzmaucm; Tonnengewölbe. 

Die Bedeutung der in den Formeln vorkommenden Buchstaben 
ist am Schlufs in alphabetischer nrdnun^ angegeben, und zwar 
unter Hinweis auf diejenigen Stellen, wo die betreffende Grüfsc 
in die Entwickelung eingeführt wurde. Hierdurch wird die Be- 
nutzung des Buches zu gel^entlichcm Nachschlagen einzelner 
Formeln sehr erleichtert 

Experiments to determine the holding power of 
nails and drift bolts. i'^ii^. News, 11. Januar 1^94. 
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Verein tili Eisenbahnkunde. 



MiTTHEILUNGEN 

aus der 

Tagesliteratur des Eisenbahnwesens. 



i8g4- MAI — JUNI. Heft 3. 



I, Bahnprojekte, V'orarbtiien» 

Le Orand-Sib^rien, son utilite — soü trac£ — son 
mode d'ex^cuüon. Ann. ind. 1894. erstes Halb- 
jahr. S. iQBfi. 

Enthält Betrachtungen Uber die Bedeutung dieser Bahn und 
das in Aassicht genommene Banprograrom derselben. 

a. Bau. 
Bahnkörper. 

AusfÜbning voo Dammachttttungen in MoorwL Deut 
Bauz. 1894, S. 103. 

Mittheilnni; des Herrn Schnebel im Architekten -Verein m 
Bromberg. H. 

B r tt c k e n. 

Was für Verkehrsbelastungan sind der Berechnung 
eiserner Brücken zu Grunde zu legen? Von Fr. 
Engfesser. Deut. Bauz., XXVIII. Jahrg.. No. 23, 
S. 141. 

Die Betrachtung geht von dem Gesichtspunkte aus, dafs es 

sich k im vwt'Ljs um eine fllr alU- /citen Ic^l.stelu'nJf Maxinidl- 
bclastiin;^ h;in<Ult. >on<Icm, dals die Helastun^fin, der stitij^cn Be- 
triebs-hntwicktlunt; entspi echeiid . toi twührend ^tti^cn und dals 
die Brücken auch den in absehbarer Zukunft n erwartenden Be- 
lastungen noch entsprechen sollten. 

Zur Bemessung des Winddrucks. Deut. Bauz. 1S94, 

S. 147. 

Bei (lern Sturme am IJ. Februar IS94 wurden in Hamburg; 
Wind^tschwiiuii^^keiieu zwischen und 40 ni in der Sekunde 
gemessen; der Winddruck selbst betrug mindestens ISO kg pro qm, 
da die Apparate nur bis 1 50 eingerichtet und an der Grente 
ihrer Leistungsfähigkeit angekommen waren. H. 

Zur Berechnung der Durchbiegung frei aufUegender 
Brückenträger. Von R. F. Mayer, Professor an 

5 
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der Kaiserl. Königl. technischen Hochschule in Wien. 
Oesterr. Zeitschr., XLVI. Jahrgf., No. 10, S. 135. 

In Betracht gezot^en ist die Durchbiegung eines Fachwerk- 
tragers mit variabler Höhe, jedoch konstantem Gnrtquersdiaitt 
(aitf die ganze Stützweite). 

Messungsergebnisse mit dem Balcke'schen Span- 
nungsmesser. Deut. Bauz., XXVIII. Jahrg., No. 22, 

s. 135. 

Die Messungen wurden an: 

1. der Ruhrbrücke bei Hohensyburg, 

2. der Eisenbahn- UeberfUhning bei Hagen, 

3. der Ruhrbrücke bei Wetter 

ausj^eführt. Die Mcssunf^a'n , welche im Allgemeinen befriedigend 
ausfielen, stimmten mit den rechnerisch ermittelten Spannungen 
mebr oder weniger überein. 

Die Brücken der Düsseldorfer BahnhofsanlAgenu 

Ztschr. f. Bauwesen 1894, Heft 4 bis 6. 

Von den versdiiedenen Eisenbahnlinien, die gelegentlich des 
Umbaues der Düsseldorfer Bahnhofsanlagen und der Einführung 
sämmtlicher dort einmündenden Bahnen in den Hauptbahnhof zu 
bauen waren, werden 42 Strafsen, Wege und Bahnen mittelst Bau- 
werken gekreuzt, von denen 32 Unterführungen und 10 Ueber- 
fflhrungen sind. Ein Bauwerk ist gewölbt, die übrigen sind eiserne 
Brücken. Die Konstruktion dieser Brücken wird dargestdlt und 
beschrieben. M. 

Die neuen Weichseibrücken bei Dirschau, Marien- 
burg und Fordon. Deut. Bauz. IÖ94. No. 1 1 und 12. 
Mit Abb. 

Allgemeine Beschreibung der Brücken, der Art ihrer Grün- 
dung und des zu Grunde liegenden Konstruktionssystems. H. 

Ponts metalliques a poutres continues et solidaires 
avec leur püiers, etablis par la compagnie des 
chemins de TEst ä Nancy, Paris et Troyes. Par 

M. Guiliaume et M. Valat. Rev. gen. d. ehem. 
1893, II, S. 260. Mit Abb. 

Bei eisernen Strafsenbrücken über Eisenbahnen kommt es 
sehr häutig darauf, an , die Konstruktionshöhe des Ueberbaues 
möglichst einzuschränken und den Lichtraura möglichst wenig zu 
verbauen. Auf der genannten Bahn ist dies bei Brücken mit 
mehreren Oefihungen durch Anwendung kontinuirlicher Träger 
erreicht, welche mit den Unterstützungspfeilern fest verbunden 
sind, während die Pfeiler mit ihrem Fufs in Lagern ruhen, welche 
ein geringes Pendeln zulassen. Das M^ere der Konstruktion ist 
an mehreren Beispielen erörtert Eine analytische Behandlung 
der Konstruktionen ist beigefügt 
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Berner Brücken. Schweiz. Bauz. 1894, Band 23, 
S. 51. Mit Abb. 

Vier Vergleichsentwürfe zu einer neuen Brücke über das 
Aarethal in Bern am Kronhausplatz, in Stein und Eisen. Ein Ent- 
wurf mit einem eisernoi Boken von 127 m Weite und 30 m Pfeil 
wurde, ebenso wie ein massiver Viadukt, wegen ungenügenden 

Baugrundes aufgegeben . Hin antkrcr I^ntwurf mthält drei eiserne 
Bögen über dem Hauptthalc, wovon der eine nur etwa zui Hälfte 
entwickelt ist, indem er fast in Scheitelhöiie am Widerlager an- 
setzt. Auf diese Weise sind auf den beiden Mittelpfeilem erheb- 
liche Seitenschübe vermieden und die Bogen der Gestalt des Thaies 
angepafst. Darin schliefst sich auf dem rechten Aareufer ein 
eiserner Viadukt. Ganze Brückeniänge etwa 370 m, Höhe über der 
Aare 48 m. Gz. 

Bestimmung der grö&ten Biegungsmomente bei frei 
auf zwei Stützen liegenden Trägern. Ann. d. ponts, 

Dezember 1893, S. 977. 

Es werden die grölsten Biegungsmomente für Eisenbahnbrücken 
bei verschiedenen Lokomotivtypen berechnet H. 

Tbe forging of eye-bars and the flow of metals in 
closed dies. Raitr. graz. 1893, S. 846 u. ff. 

Eingehende, durch Zeichnungen veranschaulichte Beschreibung 
der Herstellnng der Glieders&be für amerikanische Fachwerks- 
brücken, eine eigenartige Fabrikatiottsweise, welche in den amerika- 
nischen Briu kenbauanstalten ZU einem hohen Grade der Voll- 
kommenheit entwickelt ist. 

Der V^erfasser stellt zugleich interessante Betrachtungen über 
die inneren Veränderungen an, welchen das Material bei dieser 
Verarbeitungsweise unterliegt. 

üeber amerikanische Fachwerksbrücken nach dem 
System Pratt Deut. Bauz. 1894. S. 165. 173. 187. 
Mit Zeichn. 

Nach dem System Pratt werden die einzelnen Konstruktions- 
theile der Maupttrager dui ch Bolzen verbunden. Verfasser empfiehlt 
diese Bauweise, weil dieselbe schädliche Nebenspannungen ver- 
meiden lasse, gestatte, dals jeder Xheil vor der Verwendung einer 
Festigkeitsprüfung untersogen, auch bei Schadhaftwerden ohne 
Schwierigkeit ausgewechselt werden könne. 

Eine 14 Jahre im Betriebe stehende Eisenbahnbrttcke soll sich 
gut bewährt haben. H. 

Expansion bearings for bridge superstructures. 

Railr. Gaz. 1893, S. 884 ff. 

Von bildlichen Darstellungen begleitete Betrachtung der für 
grüisere Eisenbrücken angewendeten beweglichen (Walzen- \md 
Pendel-) Auflager, auch unter Hinweis aul die in Deutschland 
Üblichen Ausführungen. 

_ • 

:> 
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Lyon Brook bridge. New-York, Ontario and Weotern. 

Railr. Gaz. 1894, S. 154. 

Zeichnimgen und Beschreibung eines wahrend des Betriebs 
und ohne Benachtheiligung desselben an Stelle eines schwachen 
eisernen Viadukts eingebauten stärkeren. Derselbe hat eine LInge 
von 800 Fufs , an einer Stelle eine HOhe von l6o Fttls und ruht 
auf eisernen Böcken. 

The Panther Creek Viadukt. Eng. News. 22. Februar 
1S94. 

Der Viadukt liegt im Zuge der Wilkes-Barre and Eastern 
Railro;Kl . Pennsvlvanien. Er i^t ^<>j m lanj; und be<?teht aus 
Blechtrayern, welche in 2,14 ni Abstand auf tis.ernen Gertlstpieilern 
ruhen. 

Die Gesammtlänge setzt sic]i zusammen aus 30 Oefinungen 

von 9,15 ni Spannweite, einer Oettnung von 18,3 m, einer von 
\2,2 m und zehn ' >( n"minG:en von 10, m. Höhe des Viadukts: 
4V ra. Die Aufstellung crtülgte mittelst eines Vorstreckkrahus. 

Equivalent Uniform Load Diagram for lo-ft to 75-ft 
Span Bridges. Eng. News, 15. Febr. 1894. 

Graphische Darstellung der lur bestimmte Einzellastensysteme 
für Brückenberechnun^en anzuwendenden gleichmäfsig vertheilten 

Lasten, sowohl hinsichtlich der Momente als Transversalkräfte. 
Zu Gründl' i^elegt sind die Lokomotivtypen: Berg-Lokomotive der 
Lehighthal-Uahn, Cooper s besonders schwere A - Maschine und 
die gewöhnliche Cooper'sche A-Maschine. 

Oberbau. 

Zur Frage der Befestigung breitbasiger Schienen 
auf eisernen Querschwellen. Von R. v. Lichten- 
fels. Professor der Kaiserl. König"!, technischen Hoch- 
schule in Brünn. Dingler 's J., LXXV. Jahrg., HeÜ 

s. 193. 

Nach Erörterung der Mängel , welche im Allgemeinen dem 
eisernen L>bcrbau noch anhaften, folgt die Heschreibung t-im-r 
Schienenbefesligung, welche, hervorgegangen aus mehrjährigen aui 
diesem Gebiet betriebenen Studien und vielfachen Konstruktions- 
versuchen, sich bewährt haben soll. Die Klemmvorrichtung be- 
steht aus einer Untei !;t;;splatte, zwei Klemmplättchen, zwei Fufs- 
schrauben sowie zwei Fixirungsringen und wiegt (zusammen) 
4^8 kg. 

Der Oberbau und die Baumaschinen der amerika- 
nischen Eisenbahnen. Vortrag des Ober-Ingenieur 
H. Koestier. Oesterr. Zeitschr., XLVI. Jahrg., No. 12, 
S. 171, No. 13, S. 183. 

Dem anieiikanischen Schienenprofil wird gegenüber dem 
nnsrigen der Vorzug gegeben, während an der Oberbau- Kon- 
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strektion der anerikanisclieii Balmei) aichi viel Nachahtnoiswertiies 

gefunden wird. Ferner werden in Betracht gezogen: Spurerweiterang 
und Ueberhöhung in Kunden, Bahnaufsichts- und fiahnerhaltongs- 
dienst. 

Als Baumaschinen sind angeführt : solche für die Erdbewegung, 
mm Transport, Abladen nnd Planiren des Beltungsmaterials sowie 
Schneepfll^ nnd Schneesdileuder-Masdbinai. 

Ueber den versetsten Schienenstofs. Von Ingenieur- 
Adjunkt P. Benzion. Oesterr. Zeitschr., XLVI. Jahi^f., 
No. 12, S. 174. 

Die Anordnung des versetzten Schienenstofses bezweckt ein 

sanfteres luid geräuschloseres Fahren und damit im Zusammenhange 
eine geringere Abnutzung des Oberbaues und der Fahrhetricbs- 
mittel. Verfasser bespricht die bisher gegen die Anwendung des 
versetzten Schienenstofses angeführten (hUnde, hält dieselben» 
soweit sie theoretischer Natur sind, für anfeditbar und soweit sie 
auf Versuchen beruhen, für derzeit veraltet. 

Metal Sleepers. Von A. Flamache. The Railw. En^^ 
1893, S. 383. Alis der Railway Review entnommen. 

Abhandlung über die an eisernen Querschwellen zu stellenden 

Anlorderungen. Die TT-fr>rmigen Srhwellen werden sowohl in der 
Lage mit der Oeffnung nach unten als auch in der umgekehrten Lage 
verworfen. Die Form von Bernard und Ponsard wird empfohlen. 

Super-Elevation of the Outer Raüs on Curvcs of 
tbe Pennanent Way oi Railways. Von }. H. Finder. 
The Railw. Eng. 1893, S. 221 und 248. 

Abhandlung über die zweckmäfsigste Schienenüberböhung in 
gekrttmmten Eisenbahngleisen. Zahlreiche Aufzeichnungen fiber 

die Abnutzung der Schienenköpfe des äufseren und des inneren 
Stranges, beziehungsweise über dn^ W rhiiltnifs der Abnutzung,' an 
den oberen und an den seitlichen Koptlbichen bei verschicdontn 
Ueberhöhungen und Fahrgeschwindigkeiten werden mitgetheilt 
und es wird die Sammlung weiterer Beobachtungen befürwortet, 
um auf diesem Wege zu einer braachbaren Formel für die Be- 
stimmung der Schienenüberhöhung zu gelangen. 

Guide - Hearings for Railway Rod - Connections, 
Engg., 12. Januar 1894. S. 31. 

Beschreibung von Konstruktionen der Weichen und ihrer Hc- 
vvegungseinrichtungen; mit TextzeichnuDgen und Fortsetzung vom 
19. Januar, Seite 63. 

Golightly's Rail and Crossing Lifter. Tlie Railw. 

Eng. 1894, S. 40. 

Winde zum .Anheben von Gleisen. Kraftangntl auf eine 
waagerechte rechts- und linksgängige Schraube mittelst schwingenden 
Hebels. 
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Disposittons piises pour facUiter la circulatioa dans 
les courbes sur les chemins de fer. Par M. Jules 
Michel. Rev. gen. d. ehem. 1893, II, S. 249. Mit 
Abb. 

Besprechung der Mittel zum Erleichtern des Durchfahrens von 
Kurven, insbesondere der Ueberhöhung der äufseren Schiene. FQr 
eine grofse Zahl von Eisenbahnverwaltnngm werden die bei ihnen 
gebi^ucUichen Formeln für die Schienenerhöhung angeführt. 

Bahnhofsanlagen. 

Umgestaltung der Babnhofsanlagen in Dflsseidorf. 

Ztschr. f. Bauwesen 1894, Heft 1 bis 6. 

Zeichnung und Beschreibung der umfangreichen Umbauten in 
Düsseldorf, durch die bezweckt wurde, alle dort einmündenden 

Eisenbahnlinien unter möglichster Trennung des Güterverkehrs 
vom Personenverkehr in den Hauptbahnhof einzuführen, den Süd- 
und den Nordbahnhof in bequeme Verbindung mit dem Haupt- 
bahnhof ftt bringen, sowie den Gütenrerkdir möglichst auf d«i 
Hanp^terbahnhof zu verweisen. 

Die allgemeincft Entwürfe stammen aus den Jahren 1880 und 
18S1. Mit dem Bau wurde im Juli 1885 begonnen; vollendet 
war er im Oktober l8o_'. Die Kosten haben i^^mcxK) M. be- 
tragen. Ihnen gegenüber werden sich indessen ganz erhebliche 
Rückeinnahmen aus der Verwerthung des entbehrlichen Geländes 
der eingegangmen Bex^sch-Märkisdien und KOln-llündener Bahn- 
höfe ergeben. M. 

Die neueren Bahnhofsbauten der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn. Vorträ^^e von Hermann Rosche, Ober- 
Ingenieur, und Hartwig Fischel, Architekt und In- 
genieur der Kaiser Ferdinand -Nordbahn. Sonder- 
abdruck aus der Oesterr. Eisenbahnztg. 1894. 

Die Kaiser Ferdinnnd-Nordbahn hat in der Zeit vom 1. Januar 
1886 bis dahin 1804 ihr Bahnnetz von 864.5 km auf 1275,4 km 
Betriebslänge , also um etwa 50 pCt. vermehrt. Zugleich wurden 
die bestehenden Linien durch Anlage neuer Stationen (Zunahme 
von 124 auf 143) und Umgestaltung anderer wesentlich ver- 
bessert. 

So mulsten im ganzen 113 Stationen und Haltcstcllrn neu er- 
baut, etwa bestehende 100 Stationen umgebaut werden, darunter 
16 grössere Bahnhöfe. So stieg die Gesammtzahl der Stationen auf 
256, die Lange der Stationsgleise (bis Ende 1893 bereits) von 
5r)0 auf 720 km. also um 41.4 pCt. Vier grof-^c neue Rangir- 
bahnhöfe (Florisdorf, Prerau. Mährisch Ostrau, Krakau) mufslen 
erbaut werden, und für Wien wurde eine Umgestaltung des Per- 
sonenbahnhofs, fOr Krakau und Brflnn desgleichen der ganzen 
Bahnhofsanlagen eingeleitet. In derselben Zeit stieg der Verkehr 
erheblich, zum Beispiel die Zahl der jährlichen Zugkilometer um 
37.3 pCt. ; die der Personenkilometer um 78.5 pCt. und die der 
Reisenden um 92,5 pCt. Auf den neuen eingleisigen Linien wurden 
die Stationen mit dem vollgeschriebenen (in Freufsen bekanntlich 
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wieder verlassenen*) Achseospnutf*« ausgei^lhrt, nach Ansicht des 

Herrn Rosche sehr zum Nachtheil des Schnellzugverkehrs. 

Bei den Personenbahnhöfen wurden Treppen und Tunnel 
nach Möglichkeit vermieden, weil sie »zwar ein sehr be- 
qaemes Ansknnftsinittel für den Projektanten seien, aber für das 
reisende Publikum, fflr Gepäck und Post die Qudle vielar Un- 
bequemlichkeiten bilden nnd deshalb »in steigenden Verruf 
gerathen «. 

Es sei deshalb überall dort, wo die Zugfolge keine allzu 
dichte ist» die Uebersdireitung eines Gleises unbedenklich zuzu- 
lassen. 

Der erste Vortrnnf i^iebt aufserdem viele lescnswcrthe Mit- 
theilungen über die Grundzüge der verschiedenen Anlagen, unter 
anderem auch über Ablaufgleise und Rangirgnippen, nebst einer 
TabeUe Uber die Leistungen und Jahreskosten der Rangirarbeit 
auf den vier neuen RangirbahnhÖfen. 

Die Hochbauten, welche der zweite Vortraj^ behandelt, wurden 
nach eingehenden Studien den neueren Anschauungen und An- 
sprüchen angepafst unter vorwiegender Verwendung des Ziegel- 
rohbaues gegenüber dem Putsbau der älteren Linien. Es werden 
dabei die Schwierigfkeitcn in der Beschaffung geeigneten Ziegel- 
matei laLs betont gegenüber der in Deutschland bereits weit aus- 
gebildeten Ziegel technik. 

Es folgen eingehendere Mittheilungen über einzelne Aus- 
führungen, insbesondere Uber die Empfangsgebäude. Dabei aufsert 
sich der Verfasser in sehr anerkennender Weise über die in 
Deutschland neuerdings ausgeübte umfangreiche Xhätigkeit auf dem 
Gebiete der Eisenbahn-Empfangsgebäude. Gg. 

Neubau des Bahnhofs Luzern. Schweiz. Bauz., Bd. 22, 
S. 131, 159 und 166. 

T'eber diese im Bau befindliche grofsc neue Bahnhof>anlagc 
mit Einführung der neuen Gotthardbahnlinie Immensee — Luzern 
und der bestehenden Bahnen, auch der Brttnigbahn» giebt der 
Plan von ZOridi (l : I3 OOO) in No. 19 nebst Text einigen Auf- 
schlufs. 

Für die Architektur des Fmpfani^^sij^ebäudes (Kopfstation) hat 
ein Wettbewerb stattgefunden ^^Seite 159 und 166). Gg. 

Wettbewerb für das neue Empfangsgebäude in 
Luzern. Schweiz. Bauz. l894t Bd. 23, S. 3. 35, 39. 

Mittheilung des Gutachtens der Preisrichter und einiger Zeich- 
nungen von den preisgekrönten und angekauften Entwürfen von 
Moettittger in Frankfurt, Hubert Chier in Hannover und Jean 
B%uin in Neuchatel, sowie T. Walser in Basel. 

Nelson New - Station, Lancashire and Yorkshire 
Railway. The Railw. Kn^^ 1804, S. 6. 

Abbildun{3fen dieser Station. Weitere Abbildungen und Be- 
schreibung der Anlage werden in Aussicht gestellt. 



*} Vergleiche die neue »Anweisung fttr das Entwerfen von 
Eisenbahnstationen« der preufsischen Staatsbahnen von 1893; §4 
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Gare de Mareeltte Saint-Gharies. Agfrandissement de 
la gare des voyageurs. Ann. ind. l8g3» zweites 
Halbjahr, S. 156ff. 

Von Zeichnungen begleitete Beschreibung des Bahnhofes nach 
dem Umbau. Es ist eine deutliche Darstelliing des Grundrisses 

mit dem Gleisplan und des Hallenbaues mit den Dachbindern ge- 
geben. In die Halle sind vier Glcispaare eingeführt. Dieselbe 
hat eine Breite von 53 m und ist mit einem von doppelten Po- 
lougeaubindern getragenen und mit flachen Oberlichten versehenen 
Dache flberdeckt. 

Coaling Station of the Manhattan Elevated. Raiir. 
Gaz. 1894» S. 76. 

Zeichnung und Beschreibung der am Haarlem River an der 
120. Strafsc in New- York nen angele^'tcn sehr umfanfjreichen 
Kohlenstation für die Lokomotiven der drei hier zusammenlaufenden 
Linien der Manhattan Elevated Railroad. 

SiciierheltsvorrichtiiDg fSr Kohlenladerampen. Organ 
1894, S. 63. 

Die Vorrichtung besteht darin, dafs die beweglich«! Klappen 
in Abhängigkeit gebracht sind von einem Signal, sodafs sie erst 

umgelegt werden können, wenn da«? Signal auf Halt steht, wah- 
rend andererseits das Signal nicht auf fahrt gestellt werden kann, 
ehe die Klappen zurückgelegt sind. Die Vorrichtung ist an vier 
Ladebühnen des Bahnhofs Lissa ausgeführt. 

Chariots transbordants des quais de l*£scant k Anvers. 

Par Cl. van Bogaert. Rev. gen. d. ehem. 1894, I» 
S. 92. Mit Abb. 

Beschreibung nebst Zeichnungen der 9 m langen Schiebe- 
bühnen mit versenkter Laulbahn. 

Chariot transbordeur sans fosse de 8,''; de portee 
avec pont tournant pour desserroir des voies sans 
paralleles. Par M. Jules Michel. Rev. gen. d. ehem. 
1894, 1, S. 87. Mit Abb. 

Nach Einführung ein- und zweikhissi^er Personon\vap:en mit 
7,30 bis 7»25 m Radstand auf der Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn 
reichten für deren Uebersetzung von einem Gleise zum anderen 
die älteren SchiebebOhnen nicht aus. 

Man hat deshalb die hier beschriebenen und in Zeichnungen 
dargestellten Bühnen eingeführt. Dieselben sind zur Benutzung 
bei schief zu einander laufenden, beziehungsweise sich kreuzenden 
Gleisen mit einer Drehscheibe versehen. 

Fisher's Signal Wire Compensator and Wire Car- 
riers. The Railw. Eng. 1893, S. 210. 

Abbildung einer Ausgleichsvorrichtung und mehrerer- Tra^- 
rollen für DrsüitzUge. 
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The yySwitehback'* Guide - Bearing fbr Point Rod- 
Connections. The Railw. Eng. 1894. S. 4 

Zeichnung und Beschreibung eines Ls^ers für Weichengestänge 
mit d2ittr F^hrungsroUe , deren waagerecht liegende Zapfen auf 
flach nach unten gekrtiminten Bahnen eines festen LagerkOrpers 
wandern. 

Bahnansrflstnng. 

Pneumatic Gate for Railway Crossing. Worlds 
Coliimtaian Exposition. Engg,, 10. November 1893« 
No. 1454. S. 571. 

Die häufigen Niveau-Kreuzungen der Eisenbahnen in Amerika, 
und die vielfachen hieraus hervorgehenden Unglücksfalle haben 

zu verschiedenen Vorschlägen zu Schutzeinrichtungen für den 
Strafscnverkehr geführt. In dem Artikel ist die kurze Beschrei- 
bung einer Einrichtung enthalten, bei welcher ein Wärter, von 
einer hochgelegenen Bude aus, die betrefEende Strafse durch 
Sperrbäume, die von ihm aus mittdst komprimirter Luft gesenkt 
und gehoben werdm können, sidiert Kst. 

A 11 e m f ■ ! n s . 

Die Vollendung des Gotthardl>ahiinet2es. Schweiz. 
Bauz.» Bd. 22, S. I17. 

Nachdem das zweite Gleis auf der Bergstrecke vollendet ist, 
erübri^}f( nach dem Staatsvertrag vom 12. März 187?^ noch die Her- 
stellung der Anschlulslinien Luzem — Küfsnacht — Immi n<<ee und 
Zug — Golden. Die erste Linie ist bereits im Bau und die zweite wird 
bald begonnen werden, nachdem die Verhandlungen über die neue 
Bahnhofsanlage in Zug zum Abschlufis gelangt sind. Da die Linie 
Zürich — Thalwcil — Zug auch bereit'? im Bau ist, so erhält nunmehr 
die Nordostschweiz den erwünschten näheren Anschlufs an die 
Gotthardbahn, ebenso die Stadt Luzern. Die Linie Luzern— 
Immensee mufs die Stadt Luxem im grofsen Hufeiseabogen 
grofsentheils mit Tunneln umfahren, deren Längen etwa 2J00, 
^50, .^40 und 290 m betragen (Vergleiche die sehr hübschen 
Kartenbeilagen zu No. 17 und 19 des genannten Blattes.). Gg. 

Die sibirische Bahn und der Portgang ihrer Aus- 
fOhrung. Ztg. D. E.-V. 1893, S. 721 und 880. 

Der verhältnitismäisig lebhafte Fortgang der Arbeiten, der er- 
folgreiche Versuch, Baumaterialien durch das Karische Meer und 
den Jenissei von England auf dem Meerwege in das innere Sibirien 
zu schaffen, die an den Bahnbau sich anreihenden Projekte und 
Kulturbestrebungen der russischen Regierung werden anerkennend 
besprochen. Gg. 

Deutsche Eisenbahn im Auslande. Ztg. D. K-V. 

1893, S. 749- 

Uebersicht über die Bciheiligung deutscher Bankhäuser imd 
anderer Firmen an Bahnbauten im Auslande wie auf der Balkan- 
Halbinsel, in Kleinasien, Aegypten, Transvaal, Deutsch-Ostafirika, 
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Kolnmbia, Venezuela nnd Hinweis darauf, dafs frtOier die Stroufs- 

bergf*schen Unternehmunfjcn dem deutschen Namen im Auslande 
ffrofsen Schaden p^ebracht haben und erst in neuester Zeit durch 
anerkannt sor;;taUijfe Ausführung es deutschen TTnternehmungen 
möglich geworden ist. neben dem übermachtigen englischen Wett- 
beTO*b hier und da Fnfs tu fassen. Gg. 

The Great Venezuela Raüway. Engg., 23. März 

1894. s. 392. 

Zwischen der Hauptstadt Caracas nnd der nächst bedeutenden 
Stadt in Venezuela, Valencia, ist eine Eisenbahn vollendet und am 

20. Januar dieses Jahres eröffnet worden. Die Bahn. 180 km 
lang, ist von deutschen Firmen erbaut. (Grofse Venezuela Eisen- 
bahn, Gesellschaft Berlin-Hamburg). Sic erinnert vielfach an die 
Kinzigthal-Bahn durch den Schwarzwald. Von Caracas bis Vic- 
toria, einer Stadt von 15000 Einwohnern, auf einer Strecke von 
94 km, befinden sich 65 Tunnels mit einer Gesammtlänge von 
40S0 m. 46 Viadukte und 30 grofse Brücken. Der Artikel s^gi, 
dafs diese Bahn eins der gröfsten Denkmäler deutscher Unter- 
ndimungen im Auslande sei» vielleicht das bedeutendste. Kst. 

Central Penivian Raüway. The Railw. Eng. 1893, 
S. 201. 

Auszug aus einem Konsularbericht aus Callao. enthaltend An- 
gaben Aber die 136 englische Meilen (oder 217 km) lange Eisen- 
bahn von Callao nach Oroya. Letzte Station liegt 12 178 Fufs 
(= rund 3712 m) über dem Meeresspiegel. 

Hagen'sche Stützmauer in Neubabelsberg. Deut. 

Bauz. 1894, S. 84. Mit Skizzen. 

In Neubabelsberg ist nach Hagcn schem Prinzip (Bogen mit 
Erdüberschüttung zwischen einzelnen stärkeren Pfeilern) eine Stütz- 
mauer erbaut und dabei gegen eine gewöhnliche Stfitzmauer an 
Mauerwerk erspart. H. 

Note sur la construction de la ligne d'ArgenteuU k 
Nantes. Par M. Bonnet. Rev. gen. d. ehem. 1893, 
n, S. 294 und 1894, I, S. 3. Mit Abb. 

Zwei Fortsetzungen des Aufsatzes im Juniheft von 1893; ent- 
haltend Erdarbeiten, Kunstbauten und Tunnel und deren Kosten. 
I'inc grofse Zahl von Zeichnungen der Durchlasse und kleineren 
Brücken ist in dem Aufsatz enthalten. 

Seibstthätige Vorrichtung, um die Richtung von 
Transportwagen auf Gleisoi zu ändern. Von 

Curt Merkel. Ztschr. D. Ing. 1894. No. 1, S. 21. 
Mit Abb. 

Beschreibung einer derartigen Einrichtung, welche bei Trocken- 
legung des Fuciner Sees verwendet worden ist; welche ohne die 
beigefügten Figuren aber schwer verständlich sein dttrfte. B. 
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Moving track on the New-York, New Häven and 
Hartford Railroad. Railr. Gaz. 1893, S. 864. 

Beschreibung' dos nnpfcwendeten Verfahrens, um die Gleise 
der genannten Bahn aul grofser Länge und mit geringen Kosten 
ohne Unterbredrang des sehr lebhaften Betriebes seitlich zu ver- 
schieben und sogleich behufs Enaa&igang der zum Theil steilen 
Steigungen anzuheben. Die Bewegung des ganzen Gestänges er- 
folgte immer auf etwa fünf Schicnenlängen mittelst eigens fUr 
diesen Zweck hergestellter Gleitbahnen. 

Railroad building with reference to economy of 
operating. National Car and Locomotive Builder 
l8c)4. S. 30. 

Auszug aus einem von ]'rofes'<or Frank Allen vom Boston 
Institute of Technology gehaltenen Vortrag über den Einflufs der 
LittienfUhmng avf die Betriebskosten der Bahn. Der Einflnfs der 
Steigungen und KrUmmnngen ist durch viel&che Zahlenbeispiele 
veranschaulicht 

Der neue Handelshafen zu NeapeL Deut. Bauz. 

1893. 5^4- Mit Zeichn. 

• 

Der auf der Landseite mit Gleisen umgebene neue llandcls- 
haten wird ausführlich beschrieben und die Herstellung der Molen 
unter Beifügung von Zeichnungen eingehend erörtert. Verfasser 
hält den nenen Handelshafen nicht nur für den schönstgelegenen 
der Welt, sondern wegen seiner grofsartigen Kunstbauten auch 
für den sehenswerthesten. H. 

Fortschritte der Technik des deutschen Eisenbahn- 
wesens in den letzten Jahren. Deut. Bauz. 1894. 

S. 157. 

Verfasser giebt eine Uebersicht über den Inhalt des elften 
Ergänzungsbandes des Or^^ans für die FortschrUti- des Eisen- 
bahnwesens und geht insbesondere auf die Erfahrungen näher ein, 
welche von den Verwaltungen in der Konstruktion des Oberbaues 
gemacht worden sind. H. 

Die Anfertigung der Dachrinnen in Werkzeichnungen. 
Zum praktischen Gebrauch für Baumeister, Archi- 
tekten, Maurer- und Zimmermeister, Klempner- 
und Dachdeckermeister und als Vorlagewerk ftir 
Baugewerke und Fortbildungsschulen. Rearbeitcl 
von Otto Schmidt. Zwölf Tafeln mit erläuterndem 
Text. Preis 5 M. 

Auf zwölf sorgfältig ausgeführten Tafeln werden, meist in 
der Hälfte der natürlichen GrÖfse. die Querschnitte der Rinnen für 
Ziegel-, Schiefer-, Hokcement-, Papp- und Zinkdächcr, ihre An- 
schlüsse an die Traufen und Ortgänge, ihre Verbindung mit 
hSlzemen und steinernen Gesimsen, die Kinneneisen und ihre Be- 
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festigung . endlich die Bildung der AbfallrÖtiFeii in einer Voll« 

^tändigkeit dargestellt, dafs unmittelbar danach gearbeitet werden 

kann. Die Mehrzahl der f:^czcichnctcn Profile könnte indessen nur 
aus Zinkblech LT'bildct werden und bedürfte bei Ausführung in 
einem anderen Material gewisser Modifikationen, die weder auf 
den Tafeln noch in dem wohl allzu knapp gehaltenen Texte er- 
wähnt sind. Ebenso sind in den Tafeln Darstellungen der Langs- 
vcrbindungen der Rinnen zu vermissen; der Herausgeber begnügt 
sich damit, ihrer im Texte mit wenigen Worten zu gedenken. Zu 
wünschen wäre es auch gewesen, dafs Angaben über die Blech- 
starken vollständiger, als es geschehen, in den Text aufgenommen 
worden waren. 

Anwendung der Elektrizität beim Bau des Nord- 
Ostsee-Kanals. Elektr. Ztschr. 1894, Heft 2, S. 29. 

Kurze Angabe, dafs beim Kanalbau eine transportable elek- 
trische Kraftübertragung zum direkten Antrieb von Krahnen mit ■ 
gutem Erfolg verwendet wird. B. 

j. BeiriebsmüteL 

The PuUman Trains at the Chicago Exhibition. 

The Railw. Engf. 1893, S. 278. 

Beschreibung dieser Züge an der Hand von Grundrifs- 
Zeichnungen der einzelnen Wagen. — Aus ^et Railway Review. 

Train royal des cheniins de fer de TAdriatique an 
Italie. Par M. J. Morandiere. Rev. g^n. d. ehem. 
1894. I. S. 106. Mit Abb. 

Der Zug besteht aus: 

1. Dem Wagen des Königs; 

2. dem Wagen der Königin; 

3. dem Kiichcnwagcn; 

4. dem Speisewagen; 

5. dem Wagen des Prinzen von Neapel. 

Die vier ersten Wagen sind achträdrig mit zwei Drehgestellen, 
der letrte ist sechsradrig. 

Die Verbindung der Wagen erfolgt in ähnlicher Weise wie 
bei den sogenannten Harmonikazttgen, die innere Einrichtung bietet 
nichts Besonderes. 

Verbund-Lokomotive ohne Anfahrvorrichtung (Bau- 
art Gölsdorf). Or^an IS94. S. (Yj. 

An der Hand von Zeichnungen wird ausgeführt, dals be- 
sondere Anfahrvorrichtungen bei Verbund-Lokomotiven entbehrt 
werden können, wenn eine Steuerung angewendet wird, die über 

90 pCt. Füllung ergiebt. Dabei erfolgt die Einführung von 

frischem Kesseldampf in den Xiederdrnckcylinder durch Kupfer- 
röhren, die in Bohrungen im Schiebtr-^esicht des Niederdruck- 
cylinders ausmünden, welche durch den Schieber abgeschlossen 
werden. 
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Etoktritcha Lokomotivea. Von F. Freytag. Dingler s }., 
LXXV. Jahrc,r.. Bd. 291, S. 276. Mit Ab]t). 



In neuester Zeit ging man dazu Uber, die fUr den Betneb 
erforderliche elektrische Energie avf der- Lokomotive selbst zu 
erzeugen, was keinerlei Aenderungen an den bestehenden Bahnen 

und ihren Einrichtungen bedingt. 

Mit einer derartigen Lokomotive (System lleilmann) werden 
seit kurzem auf verschiedenen Linieu der iranzusidchen Staatsbahn 
um&ssende Versndie angestellt Das Gewicht der Lokomotive 
setzt sich zusammen aus: 



Der Kohlenvorrath genügt für eine zehnstündige Fahrzeit. 

während welcher eine Leistung von im Minimum 600 elektrischen 

HP entwickelt wurde. Ks >^teht demnach die Leistung in einem 
überaus günstigen Verhältnis zu der tudten Last, welche sich 
bei Benutzung von Akkumulatoren ergeben würde. 

La Locomotive 61ectrique J. J. Heilmann. Ann. 

ind. 1894, erstes Halbjahr. S. 233 ff. 

Von einer perspektivischen Ansicht begleitete Beschreibung 
derselben. 

Die ersten amtiichen Versuche mit der Heilmann- 
achen elektrischen Lokomotive. Schweiz. Banz. 
1894. Bd. 23, S. 44. 

Mittheilung eines Augenzeugen über Versuche auf der Fran- 
zösischen Westbahn bei Havre am Ii. Februar 1894. 

Die Versuchsstrecke war 25,7 km lang, darunter Slrigungen 
bi< ^^'qo r)ic erreichte Geschwindigkeit betrug bei der Thaltahrt 
im Durchschnitt 6<j km. im Maximum 97 km. bei der Bergfahrt 
im Durchschnitt 5372 Steigung von S^/^q aber nur 

45 km. Gewicht der Lokomotive I18 t, leer 80 t; bei dem 
Versuch lOS t. davon et%va 92 t auf sieben Treibachsen, da eine 
solche ausgeschaltet war. Tra<;ge\viclit 72 1. T:v^-^ vorher 05 t. 
Es erscheinen noch manche Verbesserungen urtorderlich. Gg. 

Transformation des locomotives ä grande vitesse 
(Type 18791 des chemins de fer du Paris-Lyon- 
Mediterranee en locomotives ä bogie. Par M. Ch. 
Baudry. Rev. ^^en. d. ehem. 1894, 1, S. 34. Mit 
Abb. 

Der Artikel bohimdelt den auf der genannten Bahn ausge- 
fthrten Umbau mehrerer Schneibug',- Lokomotiven der Type vom 
Jaiire 1879 in solche mit Dreligestellen und HeifTöhren. letitere 
nach dem System Serve, mit inneren Rippen. 



Kessel (betriebs0hig) 
Da mpfni aschine . , 
Dynamos .... 

Kohle 

Im Uebrigen . . . 
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Snmma: ^00 t. 



Digitized by Google 



68 



Eicht-wheeled Compound (Wotb's System) Express 
Passenger Engine „Queen Empress". London 
and K. Western RaUway. The Raiiw. Eng. 1893. 
S. 336 und 371. 

Genaue Abbildungen und Beschreibung dieser Verbund-Loko- 
motive mit zwei Treibachsen, einer vorderen Lenkachse nnd einer 
hinteren festen F/aufaehse. Diese Lokomotive ist für schwere 
und schnelifahrende Züge gebant. 

Express Passenger Engine. London, Chatham and 
Dover Raüway. The Railw. Eng. 1893, S. 101. 

Angabc der wesentlichen Abmessungen und schaubildliche 
Darstellung dieser Schnellzug- Lokomotiven mit vorderem Dreh- 
gestell und zwei Treibachsen, welche Züge von 150 bis 220 Tonnen 
Gewidit auf der 74 englische Meilen langen Strecke von Herne 
Hill bis Dover Pier in Qö Minuten, also mit einer durchschnitt- 
lichen ( lese hwindigkcit von 46.2 Meilen (74.3 km) in der Stunde 
befördern. Die Steigung beträgt vielfach 1 : 100. Sa. 

Main Line Tank Engine, Great Eastern Railway. 

The Railw. Eng. 1894, S. 36. 

Schaubild von dieser für den Lok.iU 1 1 k^hr 1r li^estellten 
Tender -Lokomotive mit zwei Treibachsen, einer vorderen und 
einer hinteren Laufachse. Genaue Zeichnungen und Beschreibung 
werden in Aussicht g^estellt. 

Tank Engine for Suburban Passenger Trafflc. 
Great Eastern Railway. The Railw. Eng. 1893. 
S. 134. 

Schaubild dieser Tender-Lokomotive für den Vorortsverkehr. 
Vergleiche Seite Iii der Mittkeilun^eM aus der TageS' Literatur 
1S93. Sa. 

Verbund - Lokomotiven in Nord - Amerika. \ on 

E. Brückmann. Ztschr. D. In^^. 1893, No. 50 w. fg. 

Verfasser. Ingenieur der sächsischen Maschinenfabrik zu Chem- 
nitz, hat sich nicht darauf beschränkt, die auf der Ausstellung 
vorhandenen Verbund-Lokomotiven zu besprechen, er hat sich 
bemflht, alle in Amerika gebrauchlichen Systeme kennen zu lernen. 

Er beginnt mit den viercylindrigen Verbund -Lokomotiven 
und bespi icht in der vorliej^enden Nummer das System Vauclain 
der Baldwin- Lokomotivwerke in Philadelphia an der Hand sehr 
sorgfältiger Zeichnungen. B. 

Compound Locomotives in Regulär Service. The 

Railw. Eng. 1893* S. 111. 

C. H. Hudson macht im Anschlufs an die im Jahre iSpi 
veröffentlichten Ergebnisse vergleichender, auf elf Monate sich 
erstreckender Beobachtungen ttber den Kohlenverbraucfa von 
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Zwillings* und Verbund - Lokomotiven auf der Ost-Teanessee-;, 

Virginia- und Georfjia-Eisenbahn weitere Mitthe!lun«^en über die 
während eines ganzen Jahres fortgesetzten Beobachtungen, welche 
wie die ersteren sehr zu Gunsten der Verbund-Lokomotiven mit 
zwei Cylindem, weniger za Gunsten derjenigen mit vier Cylindem 
ausgefallen sind. 

Fortsetzung Seite I47. Die Vergleichung der laufenden 

Reparaturen an Zwillings- und an Verbund -Lokomotiven ergiebt 
für letztere unbedeutende Mehrkosten . welche indessen nach An- 
sidlt des Verfassers gegenüber den mit denselben erzielten i^r- 
spamissen an Kohlen nicht in Betracht kommen. Sa. 

Der amerikanische Lokomotivbau auf der Aus- 
stellung in Chicago. Schweiz. Bauz. 1894, S. 10. 
Mit Abb. 

Locomotives at the workls &ir. Raür. Gaz. 1894, 

s. 59. 

Enthält die Konstruktionsskizzen und Hanptabmessungen der 
auf der Weltausstellung in Chicago ansgest^ten europäischen 
Lokomotiven. 

Consolidation Compound Locomotive, exhibited at 
the Worlds-Fair. National Car and Locomotive 
Builder 1894, S. 2. 

Perspektivisclie Ansicht, Zeichnuni^en , Beschreibung um! An- 
gabe der Hauptverhältnisse der von den Sehenectady Locomotive 
Works gebauten, sehr schweren Lokomotive. 

Adhäsionsgewicht 60,0 1 

Gewicht der Laufachse . , . . . 7.Ö t 

Gesammtgewicht: 67.6 t 

Richmond Four-Cylinder Compound Freight Loco- 
motive. Raik-. Gaz. 1894. S. 169. 

Bildliche Darstellung und Hauptabmessungen der von den 

Richmond Locomotive and Mashine Works für die Cleveland, 
ChicaL,^o, Cincinnati and St. Louis Railroad gebauten und in Chi- 
cago aus^^estellten füntachsigen , dreifach gekuppelten, schweren 
Gflterzuglokomotive. 

The Brooks Four - Cylinder Tandem Compound 
Locomotive. The Raüw. Eng. 1893. S. 281. 

Die Anordnung der Dampfcy linder und Steuerungsvorrichtungen, 
sowie der Anlafsventile dieser auf der Ausstellung in Chicago 
vertretenen Lokomotivform ist abgebildet und beschrieben. Je 
ein Hoch- und ein Niederdruckkolben arbeiten an derselben 

Kolbenstange. 

Das Anlassen erfolgt bei ganz ausgelegter Steuerung mittelst 
eines in der gewöhnlichen Fahitstellung der letzteren geschlossenen 
Federventils. 
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Ptttkbiirgh Compotmd Mogul Locomothre. Railr. 

Gaz. 1894, S. 80. 

Zticliiiung, kurze Beschieibuug und Angabe der Hauptkon- 
stntktioiisverältmsse : 

Gesammtgewidit 52 1 

Adhäsioiiagewicht 45 t 

Eine neue Schnellzug-Lokomotive System Winby. 
Oesterr. Zeitschr.» XLV. Jahrg., No. 52. S. 694. 

Dieselbe, auf der Weitausstell u; - in Chicago ausgestellt, ist 
hauptsächlich dazu bestimmt, ziemlicli schwere Züge mit ^lier 
grolsen mutieren tiescliwindigkeit zu befördern. 

Nach Beschreibung der Haupt- Konstruktionstheile finden die 
«richtigsten Konstntktioiisdateii der Lokomotive kurze Erwälumiig. 

New LfOComoÜve for the New- York Elevated Raü- 
wajrs: Eng. News, 15. Febraar 1894. 

Die Hochbaho-Lokomotiven sind nach Fomey*schem Typus 

mit zwei anderen Treibachsen und einem hinteren Drehgestell ge- 
baut. Ihr Gewicht hat von 6 t im Jahre 1871 auf 17 t im Jahre 
1877 und 24 t im Jahre ISO^ zuoenommen. Von einer der neuesten 
Maschinen ist ein Bildchen und die Beschreibung gegeben. 

■ 

Switching Locomotive for the Brooklyn Bridge 
Terminals. Railr. Gaz. 1894» S. 102. 

ffildliche Darstellung, Beschreibung und Hauptabmessungen 
der auf den beiden Endbahnhöfen der Brooklyn -Brttcke zum Ran~ 
giren der Züge benutzten zwei&ch gekuppelten vierachsigen Tender- 
Lokomotive. 

Comparison of English and American Locomotives 
in the Argentine Republic. Tlie Am. Eng., 

Februar 1894. 

Die Zeitschrift macht mit Glenugthuung darauf aufmeiksam, 
dals die von Nordamerika gelieferten Betriebsmittel in Argentinien 
den englischen Überlegen sind, wie durch amtliche Berichte fest- 
gestellt ist, »Das Pusten der amerikanischen Lokomotive und 
das Geschrei des amerikanischen xVdlers haben wieder einmal das 
Brüllen <ks britischen LTnvens in unserer Schwesterrepublik in 
Südamerika zum Schweigen gebracht.« 

Standard roUing stock on the Vlctorian Rattways. 

Eng. 15. Dezember 1893, S. 724. 

Für die Eisenbahnen von Viktoria (Australien) ist, um die 
Unterhaltung zu erleichtem und die Reparatnrkosten zu verringern, 

eine Anzahl von Musterplänen festgestellt worden, nach welchen 
in Zukuntt sämmtliche Lokomotiven und Waffen konstruirt werden 
sollen. Das vorhandene Material wird liiernach allmählich ersetzt. 
Die verschiedenen Typen werden in dem Aufintz, der fortgesetzt 
wird, beschrieben und durch Zeichnungen erläutert. 
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Twin Dlnitis Cm, Lonion and Nortii Western 
and West Coast Joint Stock. The Raülir. Eng. 

1893, S. 146. 

Abbildungen dieser ^Zwillings« -Speisewagen. 

ist and 3rd. Class Dining Corridor Trains. West 
Coast Joint Stock. The Railw. Eng. 1893, S. 337- 

Diese aus je zehn Wa^^en bestehenden Züge sind beschrieben. 
Von den einzelnen Wagen sind die Grundrifsanordnungen sowie 
schaubildliche Darstellungen des Iniieni milgetheilt 

ist and 3nL Claas Dining Carriages, Midland and 
Glasgow and South Western Joint Stock. The 
Railw. Eng. 1893. S. 303. 

Diese Speisewagen sind in Grnndrissen, Qversdinittai, Längs- 
schnitt des Untergestells, äufseren und inneren Ansichten dargestellt 

und beschrieben. Die ^^''af;cn sind 6o Fufs (19,6 m) lan^ und 
ruhen auf je zwei dreiachsigen Drehgestellen mit 11,5 Ftt£s.(i,8 m) 
äuiserem Radstand. 

Bogie Composite Carriage. Manchester, ShefBeld 
and Lincoln^lre Railway, The Raüw. Eng. 1894, 
S. 36. 

Vollständige Zeichnungen und Beschreibung dieses sehr ruhig 
laufenden Personenwagens, der bei rund 19 m Länge je vier Ab- 
theile erster und dritter Klasse enthalt Er ruht auf iwei drei- 
achsigen Drehgestellen mit Hokscfaeibenradem. Gewicht leer 
ungefähr 25 t. 

Six-Wheeled Bogie. Midland and G. a. S. W. Joint 
Dining Carriages. The Railw. Eng. 1894, S. 45. 

Genaue Zeichnung eines dreiachsigen Drehgestells der im 
Oktoberheft im ganzen abgebildeten und beschriebenen Spei:^e- 
wagen der oben bezeichneten Bahn. Diese Wagen sollen sich 
durch besonders sanften und stetigen Gang auszeichnen. 

Kings ho(»per bottom gondoUu Raib:. Gaz. 1894, S. 39* 

Zeichnung und Beschreibung des Trichterwageiis mit BCMlen- 
klappen der Pennsylvania Coal-Company. Für denselben werden 

als Vorzüge in Anspruch genommen sicherer und bequemer Ver- 
schlufs der Bodenklappea bei tiefer Lage derselben. 

Rodgers ballast csu*s. Raür. Gaz IÖ94, S. 21. 

Zeiclinung und Beschreibung eines Wagens zur Beförderung 
von Bettungsmatei ial. Derselbe wird durch Bodenklappen entleert, 
besitzt aber ina Untergestell eine Art Pflugschaar, welche das ab- 
gettttrxte Bettnngsniaterial nach den Seiten vertheilt und auf diese 
Weise das Umgangsprofil des lichten Raumes freimacht 

6 
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Widerstand der freien und gekupp^tra LenkaChsen 
in Krümmimgen.. Organ 1894, S. 5i. 

Ans Versuchen der sachsischen Staats-Eisenbahnen wird ge- 
folgert, dafs der Widerstand eines Wagens mit freien Lenkachsen 

in Krümmungen j^röfscr sei, als der eines gleidien Wagens mit 
j^^ekuppelten Lenkachsen. Aehnliche. jedoch wenifjer umfangreiche 
Versuche auf den Reichs-Eisenbahnen in Kisals-Lothriogen hatten 
früher das umgekehrte Ergebnifs geliefert. 

Lentz*s Luftdruck-Sandstreuer mit Sandanfeuchtung. 

Organ 1894. S. 21. 

Beschreibung und Zeichnung eines Sandstreuers, bei dem der 

Sand durch ein Q mm weites Rohr mittelst Prefsluft, die, aus der 
Hauptleitun*; der Luftdruckbremse entnommen, zwischen Rad und 
Schiene getrieben wird. Der ausgeblasene Sand wird von einer 
zweiten Röhre aus mittelst Dampf angefeuchtet. Die Anordnung 
soll sparsam und sicher arbeiten. M. 

The vertical influence of the counterbalance. RaÜr. 
Gaz. 1894. S. 146 ff. 

Theoretische Untersuchungen über die vertikalen Wirkungen 
der Gegengewichte der Lokomotivtreibräder. Dieselben sind 
durch die zu gleichem Zweck angestellten Versuche der Purduc 
University angeregt und kommen zu ähnlichen Ergebnissen. Sie 
weisen darauf hin, die hin- und hergehenden Theile der Loko- 
motiven möglichst leiclit /u machen, wenn auch ein Abheben der 
Treibräder von den Schienen nur beim vülliL;en Ausgleich des 
Einflusses dieser Theile und nur bei sehr grolsen üeschwindig- 
keiten eintritt 

Passenger Gar Construction. National Gar and Loco- 
motive Builder 1894, ^- 

Der Verfaisser sucht die Versuche der häufig sehr beträcht- 
lichen Zerstörungen von Personenwagen bei vorkommenden Zu- 
sammenstöfsen in der schwachen und widerstandsunfähigen Bauart 
der amerikanischen Personenwagen und empfiehlt aus diesen Er- 
wägungen heraus die Einführung einer näher beschriebenen und 
durch Zeidinungen verdeutlichten verstärkten Konstruktion, fttr 
die er bereits Patentschutz nachgesucht hat. Die Wagen sollen 
nach seinem Vorschlage kürzer und leichter, dabei aber wider- 
standsfähiger werden. Die leicht konstruirten Endplattformen 
sollen fort&Uen, die Eingänge an den Stirnenden aber beibehalten 
werden. Das ganze Kastengerippe soll wesentlidi verstärkt worden« 
ebenso die Zug- und Stofsvorrichtungen. Die Gesammtlange des 
Wagens zwischen den Kopfstücken beträgt nur l6 m. 

Gegen die gemachten Vorschläge sind seitens der bethciligten 
Fachkreise bereits lebhafte Widersprttdbe erhoben. 

The Design and Construction of Railway Carriages 
and Wagons. The Railw. Eng. 

1893, Seite 109 (XV). Fortsetzung 6iner Reihe von Aufsitzen 
über die in England im £isenbahnwagenban gebräuchlichen Formen 
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und Verfahren. — Zug- und Stoisvortiditiiiigen, Kupplvogen und 
Federgehäoge. 

1893, 8«lte 149 (XVI> Fortsetzung Uber Fedeigehänge nnd 
Tngfedenif 

1893, Seite 18a (XVII). Diese Fortsetzung handelt von den 

Tragfedern, sowie den Wagenrädern und Achsen. Mit eingehenden 
Abbildungen insbesondere von Rädern mit hölzernen Scheiben. 

1893, Seite 216 (XVIII). Eingehende Beschreibung des Ver^ 
fahrens zur Herstelhini^ der Mansell-Uolzräder nebst Abbildung 

der zugehörigen Mast hiiun. 

1893, Seite 242 (XIX). Die Nothwendigkcit. die Wagenräder 
schnell fahrender Züge so herzustellen, dafs ihr Schwerpunkt mit 
ihrer geometrischen Achse zusammenfällt, wird behauptet. Die in 
England zar Prüfung der Räder in dieser BeziehuDg ttblichen 
beiden Verfahren sind angegeben. Die Herstellung der Radreifen 
ist beschrieben. 

1893, Seite 284 (XX). Angaben über Abmessungen und Be- 
lastung der Achsen sowie über das zu ihrer Herstellung ver- 
wendete Material. — Beschreibung verschiedener Achsbuchsen und 
des Verfehrens zu ihrer Herstellung, mit Abbildungen. 

1893, Seite 320 (XXI). Beschreibunt( und Abbildun^'^ einip^er 
weiterer Achsbüchsen sowie der Schraubenwinde von Atock zur 
sdinellen Auswechselung Ton Lagerschaalen. 

1893, Seite 353 (XXII). Beschreibung und Abbildung zweier 
Achsbttchsen, sowie der Vorrichtungen zum Gid£ien der Lager- 
scfaaalen. 

1893, Seit» 379 (XXni). Beschreibung und Abbildung einer 
weitoren Achsbüchse. — Beschreibung und Herstellung von ge- 
gossenen Bufftrhälsen. — Auseinandersetzurg über die Vorgänge 
beim Durchfahren von Gleiskrümmungen. 

1894, Seite 23 (XXIV). Die in England bei Anordnung von 
Dl (- lij^^estcllen geltenden Grundsätze werden kurz erörtert, sowie 
Abbildungen und Beschreibung eines zweiachsigen Drehgestells 
der London nnd Südwest- und der Südost-Bahnen gegeben. 

Vestibules, Platform Canopies and Hoods. Railr. 
Gaz. 1894* S. 152. 

Enthält eine von Zeichnungen begleitete Betrachtung Uber die 
in Amerika beim Bau der Eisenbahnwagen angewendete Ausfllh- 

rungsweise der Mittel für die Interkommunikation in den Eisen- 
bahnzügen. (Durchgänge in den Wagen und Uebergänge zwischen 
denselben.) ' • 

Jewetts Patent Composite Car Framing. Railr. Gaz. 
1894, S. 41. 

Zeichnung und Beschreibung einer neuen Bauweise der Kasten 
von i^ersonenwagen unter ausgiebiger Verwendung von gewalzten 
Tragern und Platten behufs Verstärkung des hölzernen Kasten- 
gerippes. 

6* 
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Holzverbindungen des Kastengerlppes eines Eisen- 
bahn-Personenwagens Organ 1894, S. 58. 

Die Holzverbindungen, die sich im Kisenbahawageubau am 
besten bewährt haben sollen, werden dargestellt. 

« 

Metal Underframes for Railway Cars. Eng. News, 
1. Februar 1894. 

Mit den bekannten Wagen mit Röhrengestell sind auf der 
Norfolk and Southern Bahn Versuche gemacht worden, die nicht 
duTChw^ befriedigten. Die Bahn hat daher stärkere Gestelle 
bauen lassen. Die Frage, ob eiserne Gestelle in j^^röfserm Umfang 
eingefllhrt werden dürften , hängt im wesentlichen davon ab . ob 
die Eisenbahn-Direktoren geneigt sind, für diese Neuerung 20 pCt. 
mehr aufzuwenden, um damit die Betriebs- und Unterhaltungs- 
kosten um 50 bis 75 pCt tn vennindem. 

Metal Underframes for Freight Cars. Railr. Gaz. 
1894, S. 102. 

Behandelt die in Amerika angestellten Versuche behufs Ein^ 

führung eiserner Untergestelle für Güterwagen . welche bereits in 
namhaftem Umfange auf amerikanischen Bahnen Eingang gefunden 
haben. Weitere Besprechungen dieser Frage sind in den folgenden 
Heften der Zeitschrift, unter anderm auf Seite 123* enthalten. 

Atocks Patent Elastic Boiler Barrel. The Railw. 
Eng. 1893, S. 100. 

Um die Unten^chiede in der Ausdehnung^ der aus Messing^ 

oder Kupfer hergestellten Siederohre und des Mantels von Damp^ 
kesseln für den Bestand der Letzteren unschädlich zu machen, 
giebt Atock dem Mantel eine erhöhte Dehnbarkeit in der Längs- 
richtung dadurch, dafs er ihn an dem der vorderen Rohrwand 
zunächst befindlichen Ende mit einer wellenförmigen Fältelung 
(nach Art der Wellrohr-Feucrbüchsen) versieht Die Einrichtung 
soll sich bis jetzt gut bewährt haben. Sa. 

Lüftungsrippenheizofen für Eisenbahnwagen. Organ 
1894, S. 63. 

Zeiclmung und Beschreibung eines solchen für Koksbrand 
eingerichteten Ofens. 

Pop-Sicherheits-Ventüe, Fatent Coale. Beschrieben 
von Ingenieur v. Novelly. Oesterr. Zeitschr., XLVl. 
Jahrg., No. 6. 

Diese Ventile, auf vielen Lokomotiven. Schiffs- und anderen 
Kesseln Amerikas als sogenannte Pop-Valves im Gebrauch, wessen 

gegenüber den bei uns in Verwendung stehenden bedeutende Vor- 
theile auf, indem sie sowohl rascher als auch präziser den Dampf- 
druck von dem erlaubten Maximum auf einen erwünschten nie- 
drigeren ■ Druck redusiren und dies auch fast gerausdilos voll- 
xiehen. 
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MtNrtÜifttige Kupplungen der amaiikaiiiiciiMi Eisen** 
bahnen. Von Hans Heimann, Ingenieur. Ztschr. 
D. Ing. 1894, No. 3, S. 73 Mit Abb. 

Genaue Beschreibung der in Amerika eingeführten selbst- 
tbätigen Kupplungen, mit erläuternden Detailzeichnungen. B. • 

Die Abnutzung der Zahnräder und ihre Folgen. Von 

Stribeck. Ztschr. D. Ing. 1894. No. 6. S. 168. 

Verfasser geht davon aus, dafs scheinbar Ideiae oder nicht 
erkannte Unregelmalsigkeiten bei abgenutzten Zahnrädern nicht 

nur Zahnräder-, sondern auch Kranzbrüche verursachen könnm 
und führt aus, welchen Antheil an solchen Brüchen die Abnutzung 
haben kann. Er kommt zu dem Schlufs, dafs man die sich aus- 
bildenden Kanten durch Nacharbeiten von Zeit zu Zeit entfernt 

B. 

Fabrications des alliages blancs employes pour le 
Service du materiel et de la traction de la com- 
pagnie de TEst par les pieces ä frottement. Tar 
M. J. Desgeans et M. L. Fort. Rev. gen. d. ehem. 
1893, II S. 101 Mit Abb. 

Der Aufsatz beschreibt in eingehender Weise die Herstellunnr 
der von der französischen Ostbahn für die Lageschalen, Futter usw. 
der Betriebsmittel verwendeten MetalUegirungen , die dch atil 
Einftlbruag des russischen Mineral- SohmierGls (Rückstände aus 
kaukasischem Naphta) viel besser als Bronze bewährt.haben sollen. 

Für die verschiedenen Verwendungszwecke werden folgende 
vier Legirungen hergestellt: 

1. 10 pCt. Zinn, 70 pCt. Blei, 20 pCt Antimon; 

2. 10 pCt. Kupfer, 65 pCt. Blei, 25 pCt. Antimon; 

3. 12 pCt. Zinn, 80 pCt Blei, 8 pCt. Antimon; 

4. 83.3 pCt. Zinn, 11,1 pCt. Antimon, 5»5 pCt Kupfer. 

« 

4, Werksiatteinrichiun£^en» 

HeüUEinanns Kapsel-Verbundmaschine mit Kolben- 
schiebersteuerung. Ztschr. D. Ing. 1893, No. 50. 

Beschreibung der patentirtcn Konstruktion dieser einfach 
wirkenden Dampfmaschine, von welcher als besonderer Vorzug 
hervorgehoboi wird, dafs sie so wenig Geräusch verursache, dafs 

sie in der Nähe menschlicher Wohnungen aufgestellt werden 
könne; bei hohem Gleichförmigkeitsgrad beansprucht sie wenig 
Raum. B. 

Elektrisch angetriebene Drehbank, Neukonstruktion 
der Deutschen Elektrizitätswerke zu Aachen. Von 

Emst Schulz. Elektr. Ztschr. 1894, Heft 7, S. 94 

Die £igenthümiichkeit der ausführlich besprochenen Neu- 
konstruktion besteht in der Verwendung der Friktionsscbeiben als 
vermitt^des Glied zwischen Elektromotor und Arbeitsntaschine, 
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Der iB0g:Kcilut Ideiiie Motor ist von so efeunger Breite, dafs er 
unterhalb des Bettes, ohne den Arbeiter zu behindern, angebracht 

wcrMcn konnte Die abs^eändertc Drehbank i<^t seit dreiviertel 
Jahren unausgesetzt im Gebrauch und hat sich gut bewährt. B. 

Die Holzbearbeitungs - Maschinen auf der Welt- 
ausstellung in Chicago. Von Herrn. Fischer. Ztschr. 
D. Ing. 1894, Xo. 8 ff. 

Die Besprechung der auf der Ausstellunfj vorhandenen llolz- 
bearbeitungs-Maschinen, bei welchen Amerika allein mit 25 Aus- 
steuern Tertreten ist, beginnt in der vorliegenden Nnmnier mit 

den Sägemaschinen. Bei der hohen Entwickelungsstufo , welche 
das Maschinenwesen in Amerika erreicht hat. ist die ausführliche 
Darstellung der gebräuchlichen Systeme für uns von grofsem 
Interesse. fi. 

Neuere Riemenwende-Getriebe. Ztschr. D. Ing. 1894, 
No. 3. S. 77. 

In Ergänzung eines Berichtes im vorigen Jahrgang. Seite 1251, 
flba* eine derartige Konstruktion von Crane & Comp, in Chicago, 
bespricht L. Riemerschmid in Bockenheim das von ihm seit fünf 
bis sechs Jahren {gebrauchte Riemenwende-Getriebe, welches sich 
in der Pra.xis durchaus bewährt habe. B. 

Amerikanleche Werkseuge. Von H. Heunann. Ztschr. 

D. Ing. 1894, No. 11, S. 32g. Mit Abb. 

Dafs man in Amerika einen grofsen Werth auf brauchbare, 
nur sorgfältig gearbeitete Werkzeuge legt, ist bekannt, und hat 
sich deshalb der Verfasser der Mtthe unterzogen, einzelne der- 
selben ausfÖhrlichcr zu besprechen. Die beigefügten Zeichnungen 
sind so sorgfältig ausgeführt, dafs sie auch ohne den Text die 
Zweckraälsigkcit der einzelnen Werkzeuge erkennen lassen, B. 

Beirieb und Verkehr. 

Les grandes vitesses sur les chemins de fen Ann. 
ind. 1894, erstes Halbjahr, S. 5« 

Allgemeine Betrachtungen über die auf den Eisenbahnen 
gegenwärtig:; angewendeten und die mitteht Pampf- oder elek- 
trischer Betriebskraft in Zukunft erreic'hb;ii 1 < k-schwindigkeitcn. 
Ks wird betont, dafs die Aussichten für Einführung wesentlich 
höherer Gesdiwindigkeiten , als der gegenwärtig angewendeten, 
für die nädiste Zukimft ungünstige sind. 

A yard for handling 1000 cars a day. Railr. Gaz. 
1S94, S. 4. 

Enthält einen durch beigefügten Lageplan verdeutlichten Vor- 
schlag für die Anlage eines sehr lei-vtiingsfähigen Rangirbahnhofes 
von entsprechend grofsen Abmeissungen. Derselbe ist zugleich 
mit Lokomotiv- nad Wagenreparatur-Schuppen, sowie Au&CeUimgs- 
gleisen fBr schadhafte Wagen versehen. 
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Eine kritische Besprechung: des Eiatwnrfs ist in RaiArpod 
Gazette 1894, Seite 37, enthalten. 

Stop for Runaway Trucks. The Railw. Eng. 1893, 
S. 164. 

Eine von Morse in Amerika erfundene nnd demselben pa- 

tcntiitc Vorrichtxinn^ twx Bremsung entlaufener Wa^en oder Zm^- 
abtheilungen. Sic bestrht aus langen Auflaiifschiencn. die durch 
Querverbindungen zu einem festen Rahmen verbunden ^iind und 
in ihrer Mitte nmklappbare Aufsätze tragen, g^egen welche die 
angelaufenen Wagenräder anstofsen. Es sollen Abtheilungen von 
vier, fünf und sechs Güterwagen, die mit Geschwindigkeiten von 
13 bi> 16 km/Stunden gegen den Hemmschuh anliefen, aut eine 
Entfernung von 7,6 bis lu,7 m zum iialten gebracht worden :sein. 

Byers rail unloaddr. RaUr. Gaz. 1894* S. 24. 

Eine dnrdi Zeichnungen und bildliche Darstellungen erläuterte 
Vorrichtung mm schnellen, bequemen und schonenden Abladen 

der Schienen von Niederbordwagen. Dieselbe besteht in mehreren 
Rollen, welche in verschiedener Höhenlage an den Seitenborden 
angebracht, und auf denen die Schienen wie auf einer schiefen 
Ebene herabgerollt werden. 

The use of oil to prevent and remove scale in 
boilers. Railr. Gaz. 1893, S. 804. 

Eine Zusammenstellung der Erfahrungen, welche nach den 
Mittheilungen verschiedener Dampfkessel-Fachmänner mit der An- 
wendung von Petroleum behufs Verhinderung der Kesselstein- 
bildung und Beseitigung des Kesselsteins gemacht sind. Die 
Uitheile lauten im ganzen günstig. 

Report of the Commlttee of fhe M. C. B. Association 
on fhe air-brake tests made at Altoona. Railr. 

Gaz. 1894. S. 78 und 79- 

Bericht des Ausschusses der Master Car Builders Association 
fiber die am 13. bis 18. November i8Q3 in Altoona ausgeführten 
Bremsversuche. An denselben waren bethciligt die Gesellschaften 
Lansberg, Grone, Westinghouse. New-York, Boyden. Die Ver- 
suche wurden in der übliclien Weise ausgeführt und umfalsten 
Betriebs- und Nothbremsungen , sowie Untersuchungen bezüglich 
der Schnelligkeit des Eintritts der Bremswirkung und des Lösens 
der Bremse, der Zuverlässigkeit, Dichtheit usw. 

Eine Besprechung dieser Versuche ist auch in RaiUroad Ga- 
aetie 1894, ^^^^^ enthalten. 

FVain automatique k compensation aotomatique de 
Tusore des sabots et ä pmssance proportionn^e 
au poids de la Charge, Systkne A. Walser. Ann. 

ind. i8Q4, erstes Halbjahr, S. 12. 

Zeichnung und Beschreibung der Bremse, welche beim Ver- 
langsamen der Geschwindigkeit von selbst in Wirksamkeit tritt 
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und beim Aofidieii der Lokomotive sidi von selbst löst Daneben 
regelt sich der Wirkungsgrad nach der Belastung der Fahrzeuge 
selbstthätig. 

Note sur les wagons dynamometres des chemins de 
fer Paris— Lyon — Mediterranee. Par M. E. Chabol. 
Rev. gen. d. ehem. 1894, I, S. 97. Mit Abb. 

Auf der Pari^- -Mittelmeer-Rahn hat man im Jahre 1888 Dy- 
namometer -Wa<^in irobaut, um den Zuf^ oder Druck zu messen, 
welcher am Ende eines gewöhnlichen Wagens im Zuge ausgeübt 
wird. Das Resultat wird auf einem in Bewegung gesetzten Papier^ 
streifen registrirt. Der vorli^ende Aufsatz bringt eine Be- 
schreibung mit Zeichnungen dieser Wagen. 

The Wagner Pal^ce Cars, Engg., 2. Eebruar 1894, 
S. 162. 

Von der Wagner Car Co., der einzigen Konkurrentin der 
Pullmann Co., waren in der Weltausstellung 1893 einige Wagen 
ausgestellt, die besonders an Schönheit und Kostbarkeit der inneren 
Ausstattung hervorragend erschienen* — Zur Beschreibung ein Blatt 
Zeichnungen. Kst 

Baller's Door Guard for Railway Carriage». The 

Railw. Eng. 1894» S. 16. 

Bewegliche Vorrichtung zum Schutz gegen Beschädigimgen 
der I^de beim Schliefsen der Eisenbahnwagen-Thllren. 

Railway Heating and Lighting Appliances« Engg., 
2. März 1894, S. 287. 

Die Mittheilung enthalt die Beschreibung verschiedener Ein- 
richtungen zur Heizung und Kilcuchtung von Eisenbahnwagen, 
welche die ^^Lafetv Car Heating and Lighting Co., New York« 
auf der WeUaussiciiung ausgestellt hatte. Die Erleuchtung ge- 
schah durchgehends mit Lampen vom System Pintsch; die Heizung 
durch Dampf von der Lokomotive. — Hierzu einige Zeichnungen. 

Kst 

The Gibbs Light and Heat Tender. Engg., 5. Januar 
1894, S. 6. 

Die Chicago Milwaukee- und St. Paul Eisenbahn-Gesellschaft 
hatte schon 1889 Versudie zur Einfilhrtmg einer sparsamen und 

zuverlässigen elektrischen Beleuchtung der Züge begonnen; zuerst 
mit einer Verbindung von Akkumulatoren mit direktem Strom. 
Diese Versuche befriedigten nicht; man versuchte dann, imtcr 
Wegfall der Batterien, die Verwendung des direkten Stroms aus 
zuverlässigen Dynamo-Masdtinen, die in Verbindung mit der Loko- 
motive standen! So laufen die Züge, acht durchgehende jede 
Nacht, bis jetzt befriedigend in Betreff der Beleuchtung; jeder 
Zug von sieben bis zehn Wagen mit 150 bis 225 Glühlampen im 
ganzen; 110 Volts, 10 Kerzen Lichtstärke. Nur im Wjnter bei 
Streiter Kalte, bis zu — 35** F. (ca- —38* C), genügte der 
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Dunpf der LokomotiTe' nicht bei den gesteigerten Anfordonngen 
der Heiningf usw. Es schien sptrsamer imd- zwecknilfiiger, eines 

besonderen Kessel für Heizung und Beleuchtung zu halten. Hierms 
entstand die Einführung eines besonderen Heiz- und Releuchtungs- 
Tenders, der näher beschrieben und durch Zeichnungen dargestellt 
ist Kst. 



Das bi^^scfae Verkefarswesen. Ztschr. f. £. u. D. 
1894. No. 9. S. 129 bis 132 und No. 10, S. 149 
bis 153- 

Anfsttz von Dr. Otto Ballerstedt G. 

Die Sonntagynilw im QfXtmrwmiuihr dar preofiitedieii 
Staats-EisenbaliiMii. Von F. Seydel Geh. Reg^.-Rath 
im Ministeritini der öffentlichen Arbeiten. Archiv 
f. Ebw. 1894, S. 201. 

Eingehende Erörterung der von dem Minister der öffentlichen 
Arbeiten angeregten Maisregeln und ihrer Dorchfllhnnig snr Herbei« 

führung thunlichst allgemeiner Sonntagsruhe im Güterverkehr der 
preufsischen Staatsbahnen. In Folge der im März 1883 gegebenen 
Anregung sind bereits bis zum Jahre 1890 etwa 30 pCt. aller 
Güterzüge an Sonn- und Festtagen, nur mit Ausnahme der Zeiten 
stärksten Verkehrs, ausgefallen. Die im Desember 1891 einge- 
setzte, besondere Kommission zur Ermittelung, unter welchen 
Voraussetzungen eine vol1ständif>-e Einstellung des Güterverkehrs 
an Sonn- und Festtagen möglich sei, hat das Ergebnifs ihrer sehr 
umfangreichen Untersuchungen in einem ausfohrltchen Bericht an 
den Ressortminister, der als Anlage zum Betriebsbericht der 
preufsischen Staatsbahnen für das Jahr 1892/93 dem Landtage 
mitgetheilt ist, niedergelegt. 

Hiernach betragen die cinmalifjen Autwendun^^en , welche 
Avegen der Verschiebungen des Lokomotiv- und Zugpersonals, 
wegen der Erweiterungen einzelner Stationen u. dergl. erforderlich 
werden, nur rund 1 800 M. Die dauernden jährlichen Aus- 
traben in Folij^r von L( crfahrton von Lokomotiven. Beförderung 
des in die Ruhe eintretenden Fahrpeisonals in die Heimath, Vor- 
spann für die stärkere Belastung der Züge an Wochentagen usw. 
sind auf rund 850000M. ermittelt worden. Demgegenflber wird, 
besonders durch die Verminderbng der zu fahrenden Zugkilometer, 
eine jährliche Krsparnifs von rund 4 133cyx^)M. erzielt. Dagegen 
würde die vollständige Durchführung der Sonntagsruhe nicht 
ohne eine erhebliche Vermehrung namentlich der Zahl der offenen 
Gfltmiragen mdglidi sein, welche dnsdüiefslich der Kosten fOr 
Au&tellnngsgldwie rund 42480000 M. erfordern würde. 

.Auch würden noch Mehrausgaben von jährlich etwa 134000 M. 
für erhöhte Wagenmicthen entstehen. Wenn in Folge dessen von 
der Einführung unbedingter Sonntagsruhe im Güterverkehr 
abgesehen weiden mufs, weil die Anwendung so erheblicher 
Mitldl zum Zwecke der Vermehrung des Wagenparks, welcher 
entsprechende Mehreinnahmen nicht gegenüberstehen, unwirth- 
schaftlich sein würde, so ist doch durch die einji^chcnden Unter- 
suchungen klargestellt, dafs mit der weiteren Einführung der 
SooBtagsruhe, soweit diese ohne Vermehrung der Betriebsmittel 
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mdglich, keinerlei Mifsstande und nur unbetrSciitliche Aufwen- 
dungen verknüpft sein würden. Hiemadi sind die Königl. Eisen- 
bahn-Direktionen mit der Durchführiini; dieser Mafsnahmcn be- 
auftragt worden, und es ist anzunehmen, dafs in kürzester Frist 
mit Ausnahme der Zeiten besonders starken Verkehrs, also während 
des gröfsten Thals des Jahres, im Güterverkehr der prenfsischen 
Staatsbahnen fast vollständige Sonntagsruhe herrschen wird. 

F. B. 

6, Bau-f BetHehs- und Werkstatts-MateHalien. 

Verwendung von Faltenpappe als Träger für Putz- 
massen in Maschinen- und Kesselhäusern und 
als Schutz für Tel^graphenstangen. Eiektr. Ztschr. 
1894, Heft 4. S. 49. 

Nach einem dem Baumeister E. Fischer in Rawitsch patentirten 

Verfahren wird in neuerer Zeit eine Pappe mit unver^iehbarcn 
Falten f,^cfertigt, welche in oben an^rcführtem Sinne verwendet 
werden soll. Die ähnlich wie bei gewellten Blechen mit schwalben- 
schwan^nnigen Längsfalten versehene Pappe soll vor der sonst 
gebräuchlichen den Vorzug besitzen, dafs sie der Luft Zutritt 
^'■estattct. TMier die mit dieser Pappe bereits gemachten prak- 
tischen Erfahrungen werden keine näheren Angaben gemacht. 
Der Preis für den Quadratmeter beträgt eine Mark. B. 

Eisenbahnräder ans Hartgufs auf der Ausstdlung 
in Cbicago. Von W. Hartmann. Ztschr. D. Ing. 
1894. No. 10. S. 292. 

Die groCse Verbreitung der gufseisernen Eisenbahnwagenräder 
in Amerika und die bedeutenden wirthschaftlichen Erfolge, die 

mit ihrer au^f^adehnten Anwendun<^^ erzielt worden sind, ver- 
anlassen den Verfasser, ihre Brauchbarkeit zu erörtern und die 
Schwierigkeiten bei ihrer Anfertigung zu besprechen. B. 

Feuerrohrversteifungen. Von A. Knaudt in Essen. 
Ztschr. D. Ing. 1694. Xo. 110, S. 288. Mit Abb. 

Mittheilongen über eine greisere Zahl von Versuchen, die 
Festigkeit der Feuerrohre zu ermitteln, bei welchen das gewellte 
(SjTstem Fox), das Rippenrohr (Sjstem Farves) und das glatte 
durch Flanschen oder dergleichen Flammenrohr in Betracht ge- 
;rogen sind. Zur Ermittelung der Steifigkeit der vorsrhiedenen 
Dampf kessel- Feuerrohre gegen äufseren Druck hat die Kaiserl. 
Werft, welche diese Versuche ausgeführt hat, Rohre von rund 
3000 mm Länge in einen starken Cylindermantel eingenietet und 
mittelst äufseren hydraulischen Druckes bis zur Einbeulung ge- 
prefst. Bei gut versteiften Rohren trat die Einbciilnng ein. wenn 
die Spannung an der schwächsten Stelle der Rohrkonstruktion 
sich der Elastizitätsgrenze näherte. Die Znsammenstellung der 
Versuchsresultate ergiebt, dafs das Fox -Rohr seine Mitbewerber 
in der Fähigkeit, tiefe Beulen zu bilden, bedeutend übertrifft 
Verfasser ist der Ansicht, dafs dasjenige Rohr, welches im Prefs- 
qrlinder die tiefsten Beulen erhielt, ehe das Material einriis, sich 
auch im Betrieb am besten bewahren wird. . B. 
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Die Berechnung flacher, durch Anker oder Steh- 
bolzen unterstützter Kesselwandungen und die 
Ergebnisse der neuesten, hierauf bezüglichen Ver- 
suche. Von C. Bach. Ztschr. D. Ing. 1894, No. 12, 

s. 341. 

Die im vori*j^en Jahr<;an{^ Seite 480 ff. veröffentlichten Ver- 
suchst csul täte, das Ergebnifs der von der Kaiscrl. Werft in Danzig 
ausgeftkhrten Versuche mit flachen, durch Anker versteiften Kessel- 
wandungen, haben den Verfasser zu einer eingehenden Besprechung 
und Berechnung veranlafst B. 

Boyd's Patent Corrugated Boiler Tube. The Railw. 
Eng. 1893, S. 233. 

Die Siederohre werden, um sie dchnnngsfahifjer zu machen, 
in der Nähe ihrer Knden mit einigen wellenf^irmigen Querfalten 
(nach Art der Wellrohr-Feuerbüchsen) versehen. 

Some Experiments on fhe Transmission of Heat 
tiiniugh Tobe Plates. Von A. Durston. The 
Railw. Eng. 1893, S. 153- Fortsetzung und Schlufs 
S. 187. 

Ausführliche Mittheilungen über Versuche, welche in den 
letsten drei Jahren zu Devonport angestellt worden sind, um 

über die Temperatur der Rohrwände und Rohre unter versdiie- 
denen Verhältnissen und über den F>inffufs der letzteren auf das 
Lecken der Rohre Aufschlufs zu erhalten. 

7. Telegraphie und Sig?ialwesen. 

Das neue Telegraphenkabel im Gotthard -TunneL 
Eiektr. Ztschr. Heft 12, S. 169. 

Die grofsen Gefahren, denen die Tdl^^raphenlcab^ im Gotthard- 
Tunnel beim Vorhandensein einer Temperatur von ca. 23^ C. und 
zahlreichen, dem l unnelw asser beii^emischten schädlichen Bestand- 
tfaeüen (Schwefelwasserstoff, Kohlensäure, schweflicher Säure, Am- 
moniak usw.) ausgesetzt sind, erfordert eine ganz besondere Sorg- 
falt bei seiner Ausrüstunf^^, Isolirung und Armirung. Es ist des- 
halb die Beschreibun}^ des neuesten, zu diesem Zweck von der 
bekannten Firma Feiten »fc Guilleaume <;rü rtjgten Kabels von 
grofsem Interesse für den Eisenbahn-Fachmann. B. 

Lautewerk mit schwingendem Elektromagneten. Von 

Ludwig Kohlfürst. Eiektr. Ztschr. l^. Heft 5, 
S. 64. 

Beschreibung eines ans der Telegraphenbau-Anstalt C. Lorenz 

in Berlin hervorgegangenen Lautewerks, bei welchem nach dem 
Vorschlag II. Hattemer's — vergleiche Dinj^h'r's Polytechnisches 
Jourtia/, Rand 2H3, Seite löO — die Glockenzeichen durch einen 
schwingenden Elektromagnet, der zugleich den Glockenhammer 
tragt, henrorgebracht werden, urahrend sonst meist das mit einem 
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Gewicht versehene Schlagwerk nur auf elektrischem Wege aus- 
gelöst wird. Die Neukonstruktion hat also den Zwe^k, das lästif^e 
Aufziehen der Läutewerke zu beseitigten, wofür man aber mit 
einem weniger starken Geläut vorlieb nehmen mufs. B, 

Elektrisches Eisenbahn - Distanzsignal mit auto- 
matischer Haltestellung bei Seilbruch. Von Anton 
Teirich in Wien. Elektr. Ztschr. 1894, Heft 4. 

s. 47. 

Für die Sicherheit des Betriebes ist es nothwendig, dals Ab- 
sperr-Signale bei etwaigen Störungen sich selbstständig auf »Halt« 
stellen und nicht etwa auf »Freie Falirt« stehen bleiben. Die 
ausführlich beschriebene Einrichtung^ erreicht dies dadurch, dafs 
das herunterfallende Gewicht durch Auslösung eines Hebels die 
Haltstellung bewirkt. B. 

Elektrische Eisenbahn - Signalstellvorrichtung von 
Sykes. Von Ludwig Kohlfürst. Elektr. Ztschr. 
1894, Heft 6, S. 82. 

Genaue, mit Abbildimi^'en versehene Beschreibung: der in 
The Engineey unterm 25. Juli vorigen Jahres veröffentlichten Ein- 
richtUDC^, bei welcher der einführende Zug sich selbst blockirt» 
das heifst die ihm gegebene »Freie Fahrt« avf »Halt« umstellt. 

B. 

Rolland*s Block-Signaleinrichtung für Eisenbahnen 
zweiter Ordnung. Dinglers J., LXXV. Jahrg., 
Bd. 291, S. 254. Mit Abb. 

Die Einrichtung bezweckt, ohnt. lirhöhun«^ der Ansprüche an 
die Befähigung der auf den Ncbensiationen beschätligten , ganz 
untergeordneten Bediensteten alle Verkehrs- Verfügungen , welche 
hinsichtlich des Laufes der Züge zu treffen sein können, mit 
ebenso grofscr Sicherheit durchzuführen, als würden sie unmittelbar 
von einem befähigten Beamten geleitet. 

Standard Designs of Railway Signalling Appliances. 

Fünfte Fortsetzung. The Railw. Ensf. 

1893, Seite 169. Abbildunpfcn der Einzelheiten von Signal- 
masten und Signalbrücken der Grolson Ostbahn. 

1893, Seite 203. Bcschreibnn«^ der zur Auswechselung der 
»Zugstiibc« ohne Anhalten des Zuj^^es auf der Wcchselstation 
üblichen Vorrichtungen. — Beschreibung der von Dunn und Steven 
erdachten Einriditung zur Sicherung des Betriebes bei Anwendung 
von Schiebe-Lokomotivcn. welche nur einen Thcil der Stabstreckc 
zurücklc^rcn. — Mittheilungen über die für den Bau von Stell- 
werks-Rudcn und -Thürmen malsgebenden Gesichtspunkte. Angabc 
von Längen-, Breiten- und Höhenabmessungen dieser Gebäude, 
welche bei den versdiiedenen Bahnen Üblich sind. 

1893, Seite 237. Genaue Abbildungen der auf einigen eng- 
lischen Bahnen gebräuchlichen Stellwerksthflrme. 
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i893f Seite DarsCeUimg und BMebreiVuigr d«r EinMl^ 

heiten toq SteUwerlafbtniieB und dem nnere Amstattnog. 

1893, Seite 347. BosehreibuBg imd Abbildang tod Mast- 
Signalen und deren Einielheiten, wie sie auf englischen Bahnen 
gehräuchlich sind. 

1894, Seite 10. Abbildungen und Beschreibung der in England 
an Signalmasten gebräuchlichen Laternen und Stellvorrichtungen. 

Die Vertheilung der elektrischen Energie in Be- 
leuchtungs-Anlagen. Von Ferd. Neureiter, Ingenieur. 
Mit 94 Figuren. Leipzig 1894. Verlag von Oskar 
Leiner. Preis 6 M. 

je mehr sich die elektrische Beleuchtung ausbreitet, desto 
wichtii^ei wird es, die Grundsätze der elektrischen Knergie- 
vertheilung näher kennen zu lernen. Hierzu gehört, neben der 
Kenntnifs der verschiedenen Lampen und ihrem Bedarf an elek- 
trischer Kraft, diejenige der dazugehörigen Anlagen, der Schaltpmg 
und endlich der nöthif^cn Krafterzeuger. Das 257 Seiten um- 
fassende Buch bespricht in eingehendster Weise die Grundgesetze, 
die elektrischen Larapen, die Vertheilung der elektrischen Energie 
in den Ldtaqgsnetsen, die Akkumulatoren, die Wechsel -Traas* 
formatoren, VerÜieilungssysteme und Vorausberechnnngen .der Lei- 
tungen. 

Die Vortheile und Nachtheile der verschiedenen Schaltungen 
— Reihen- und ParaUelschaltungen — und Systeme — Wechsel- 
und Gleichstrom — sind gleichmäfsig besprochen und an sahi- 
reichen, dem Text eingefügten Figuren erläutert, sodafs das Buch 
allen denjenigen, die mit der Anlage oder dem Betrieb von elek- 
trischen Beleuchtungen zu thun haben . gewifs ein sehr will- 
kommener Rathgeber und Führer sein wird. B. 

8, Sekundär-f Industrie- etc. Bahnen^ au/sergewöhniiche 

Systeme. 

Bestimmungen über die Ertheilung von Eisenbahn- 
Darlehen seitens der Landesbank des Königreiclis 
Gali2ien und Lodomicien mit dem Grofsherzog- 
thum Krakau. Mittheilungen des Vereins für die 
Förderung des Lokal- und Strafsenbahnwesens in 
Oesterreich 1894 Heft 2, S. 69. 

Ziu* reichsgesetzlichen Neuregelung des Lokalbahn- 
wesens. Mjttheilun^en des Vereins für die Förde- 
rung des Local- und Strafsenbahnwesens in Oester- 
reich 1894, Heft 1, S. 15. 

Mittheilung von Vorschlägen des niederusterrcichischen und 
des steiermärkischf n Landesausschusses an das Kaiserl. Königl. 
Handelsministerium. 

Es wird die Schaffung einer eigenen staatlichen Centralstelle 
fnr das Lokalbahnwesen befOrwiMiet 
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Die Forderung dea Lokalbahnweseas durch die in 
den Landtagen geftfslen Beacblüsae. Mitthdlungen 
des Vereins for die Förderung des Lokal- und 
Strafsenbahnwesens in Oesterreich 1894, Heft 3, 
S. 119. 

Die meisten österreichischen Landesvertretungen haben in der 
verganj^enen Wintersession eine ftberans {rnclitbare und erspriefs- 
liehe Thätigkeit zum grofsen Nutzen der einzelnen Kronländer 

entfaltet. Die Mittheiluni^en bt ziehen sich auf Böhmen. Bukowina, 
Galizien, Istrien, Kärnten. Krain, Mähren. Niederöstcrrcich, ( )ber- 
osterreich, Salzburg, Schlesien, Steiermark, Xriest, Vorarlberg. 

Zur Frage des Ersatzes normalspuriger Eisenbahnen 
init geringer Fahrgeschwindigkeit durch schmal- 
spurige äsent>ahnen. Vortrag des Ingenieur Carl 
Büchelen. Mittheilungen des Vereins für die För- 
derung des Lokal- und Strafsenbahnwesens in Oester- 
reich 1894. Heft 3. S. 97. 

Es wird dabei das Beispiel einer vollspuiigen schmalspurig 
fortzusetzenden Bahnlinie angeführt und die Zusammenrückung der 
Sdiienen der Sltezen Strecke auf 76 cm befürwortet. 

Neuerungen auf dem Gebiete des Localbahnwesens. 

Mittheilungen des Vereins für die Förderung des 
Lokal- und Strafsenbahnwesens in Oesterreich 1894« 
Heft 3. S. 137. 

Eininttndiuig der schmalspurigen steiermärkischen Landes* 
bahnen in die Stationen der Südbahn -Gesellschaft, Anwendung 

vierschiinii^n r (^leiseanlagen und Weichen. Kretizunf^en und Bahn- 
durchschneidun^ijen. IJeberluhr der Frachtgüter von der nonnal- 
spurigen Anschlulsstalion in normalspurigen Güterwagen auf die 
Schmalspurbahn mittelst schmalspuriger Lokomotiven imd Ein- 
schaltcwagen. 

Die ungarischen Lokalbahnen im Jahre 1892. Ztschr. 
f. E. u. D. 1 894, No. 8, S. 113 bis 1 18 und No. 9. 
S. 132 bis 137« 
Aufsatz von Graf Edvard Wilctek. G. 

Cable versus Electric Motive Power for Street Rail- 
roads. Raibr. Gaz. 1894, S. 86 und 87. 

Vergleich der Vor- und Nachtheile beider Betriebsweichen. 

Der Vergleich fällt sowohl hinsichtlich der Kosten, wie auch hin- 
sic htlich der Bequemlichkeit und Zuvti lässi^kcit des Betriebes zu 
l'ngunstcn der Kabelbahnen aus, denen nur eine vortheilhatle An- 
wendbarkeit in dicht bevölkerten Gegenden bei sehr starkem Ver- 
kehr und nicht allzu ungünstigen Steigungsverhaltnissen zuge- 
sprochen wird. 
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Ueber das Verkehrswesen der Stadt Chicago. Vor- 
trag des Ingenieurs Koesüer. Mtttheüungen des 
Vereins für die Förderung des Lokal- und Strafsen- 
bahnwesens in Oesterreich 1894, Heft 1, S. 27. 

Unterschiede der New- Yorker- und Chicagoer Hochbahnen» 
Kabelbahnen, elektrischen Bahnen, Stufenbahn. 

The Third Avenue CMe Raiiway, New-York City. 
Eng. News, l. und 22. Februar 1894. 

Beginn einer Reihe von Abhandlungen ttber 'die nene' Kabel- 
bahn. 

Die Seilbahnen der Schweiz. Organ 1894, S. 22. 

Eingdiende Beschreibung der Drahtseillrahnen Lauterbninnen- 

G rutsch und der Giefsbachbahn nach einem Reisebericht des Bau- 
raths Wattoth in Strafsbuiig. 

End- und Kohlenstation der New-Yorker Hochbahn 
(Second and third Avenue) The Street Railway 
Journal, Februar 1894, S. 82. 

Die Umgestaltong des Strafsenbahnwesens in Balti- 
more. The Street Railway Journal, Fel)ruar 1894, 
S. 90. 

Die ersten Pioniere der ^ektrischen Bahnen. Kurze 
Biographien von Edison, Field, Spragne, Daft, Knight, 
Bentley, Henry, Depoele und Short. The Street 
Railway Journal, Februar 1894, S. Iii. 

Neues System fOr elektrische Bahnen mit unter- 
irdischer Stromzuftlhrung. The Street Railway 
Journal 1894, No. 3. S. 189. 

Der Kanal nnter dem Pflaster ist durch eine Langswand in 

zwei Theile getheilt, von denen der eine die Kontaktschienen ent- 
hält, während der andere für die Abführung der durch den Schlitz 
hineingelangenden Verunreinigungen nach der städtischen Kanali- 
sation bestimmt ist Der obere Thdl der Langswand wird durch 
den Kontaktarm automatisdi geöffnet und gesdilossen. 

The Mont Saleve (Geneva) Electric Hack Railway. 
£ngg., 9. März 1894. S. 307. und 23. März. S. 375. 

Kttrslich ist die neu erbaute Zahnradbahn mit elektriscliem 

Betriebe, auf den kleinen und grofsen Saleve führend, der V»l- 
kannten Beriikette sfld{)stlich von Gent', tröftin t worden. Die Bahn, 
die Endpunkte zweier von der Stadt ausgehenden Stralscnbahnen 
verbindend, ist in dem System Abt erbaut, mit Steigungen bis zu 
25 pCt. Unter 10 pCt. liegen einfache, von lo bis 25 pCt. doppelte 
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Zahnstangen. Da die beiden Bergrücken wasserlos mid» wtk'kU 
die Betriebskraft zur ErzeugTing^ des elektrischen Stromes von der 
am Fufs der Berge vorbeifliefsenden Arve, Nebenlluls der Rhone, 
entnommen werden. Durch Anstauung des Flvsses werden 
800 PferddcrSfte gewaaaen, initialst deren twei homontak Retk- 
tions-Turbinen fjonval) (eine dritte wird als Reserve- aufgestellt), 
und eine kleine Turbiae betrieben werden. Jede bewegt durch 
direkte Verbindung mit der Turbinenwclle eine Dynamo-Maschine 
von bedeutenden Abmessungen, als Folge der geringen Geschwindig- 
keit von 45 Umdrehungen der Turbinen. Der elektrische Strom 
wird durch eine Leitungsschiene von Kupfer, neben dem Gleise 
lieo^end, zug^eführt. Der Artikel enthält viele interessante, durch 
Zeichnungen erläuterte Einzelheiten und wird fortgesetzt Kst. 

Le chemin de fer ^eotiiqiie aMen de LiverpooL 

Ann. ind. 1894, erstes Halbjahr, S. 42. 

Auszug aus den von Greathead und Parker in dem Institution 
of Civil Ingeneers über den Gegenstand gehaltenen Vorträgen. 

Konstruktion der elektrlBclien Straiaentmtiiien in 
Pbiladelpliia. The Street Raflway Journal, Januar 
1894. 1. 

Bemerkungen über europäische Strafsenbahn- Praxis: Gas- 
motorwagen, Hufeisen aas Bessemerstahl und Alnminionit Metall- 
pflaster ftr Tramways, Seite 31. 

Das Projekt einer elektrischen Untergrundbahn 
(Unterpflasterbahn) in Budapest. Mittheilungen 
des Vereins für die Förderung des Lokal- und 
Stralsenbahnwesens in Oesterreich 1894, Heft 2. 

Zweij^leisige 3,3 km lange Bahn mit zehn Haltestellen. Flache, 
unmittelbar unter drm Strafsenpflaster liegende Decke Tiefenlage 
nicht niedriger als die Keilerlundamente der Häuser, sodal's ein 
schldllcher Einflufs hierauf vermieden wird. 

Zahnradbahn mit dlelctrischem Betrieb in Barmen 
tmd elektrische Hochbahn Im WupperthaL Deut. 
Bau«., XXVIII. Jahrg.. No. 20. S. 126. 

Die Barmer Bergbahn, welche als erste ihrer Art den elefc« 
trischen Betri<dti mit der Anwendung der Zahnstange verbindet, 

ist von Siemens & Halske erbaut und wurde im Sommer i8Q3 
dum Verkehr über^^eben. Die Bahn hat eine (jesammtläni^^e von 
1030 m, ersteigt im ganzen 170 m Hohe, hat also eine mittlere 
Steigung von 1 : 10. Die stirkste Steigimg beträgt i:5,4i der 
kleinste Halbmesser 150 m. Die Bahn ist zweigleisig mit 1 m 
Spur. Die Zahnstange ist nach Rippenbach ausgebildet und liegt 
in Gleismitte. Die Stromführung ist eine oberirdische; die Rück- 
leitung erfolgt durch die Schienen, welche an den Stölsen nut 
KttpCndrlhten gutleitend verbnndett sind. Die Strom^Mmniug 
beträgt 500 Volt Auf der Bergbahn sind znr Zeit nur Personen" 
wagen eingestt^t (28 Site-. 6 bis 8 Stehplätze). 
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Die Städte Elberfeld und Barmen im Zuge des Wupperthales 
dttrdi eine Hocliba&a mit etektriscbem Betrieb ra yerbiiideii, be- 
absichtigt ein bedeutsamer Plan derselben Firma. Die Ausfühmngf 
scheiterte bis jetzt daran, dafs durch Atisführung von Pfeilerbauten 
innerhalb des Hochwasserproüls weitere Erschwernisse für die 
Hochwasser- Abführung befürchtet werden. 

Ein weiterer Entwurf für eine elektrische Hochbahn im Wupper- 
tbal TfÜai von dem Ingenieur und Gehirnen Kommorzienrath 
Langen in Köln her. Diese »Schwebebahn« hat Aehnlichkeit mit 
der einschienigen Bahn von Lartigue und namentlich mit der 
elektrischen Stadtbahn in St. Paul (Minnesota). 

Die Strafsenbahnen, insbesondere die neu eröffnete 
elektrische Strafsenbahn in Zürich. Von Ingfenieur 
P. Schenker. Schweiz. Bauz. 1894, Bd. 23. No. 11, 
14 u. 15. 

Eingehende Darstellung dieser elektrischen Strafsenbahn mit 
oberirdischer Stromzuleitung; 1 m Spur, 4,55 km Länge; Stei- 
gungen bis 65^/00 (1 : 15,4)1 Höhenonterschiede bis 43 m, Halb- 
messer henh bis zu 15 m. Leitung aus Kupferdraht von 7 mm 
Durchmesser, 550 Volt. Der Aufsatz ist mit vielen Abbildungen 
ausgestattet und enthält verglcit hende Angaben über die Betriebs- 
arten verschiedener Systeme und manche andere werthvolle An- 
gaben, nnter anderen Über die bisher von der Allgemeinen 
Elektrizitäts- Gesellschaft in Deutschland ansgeftihrten Anlagen in 
Halle, Gera, Breslau, £ssen, Chemnits, Dortmund, Lttbeck und 
Plauen. Gg. 

Die Liverpooler elektrische Hochbahn. Ztg. D. E.-V. 
1894. S. 285. 

Die Bahn /-ieht sich mit 0,6 km — später 14,0 km — Länge 
an den Docks entlang, grolsentheils Uber der dem Güterverkehr 
dienenden Pferdebahn, auf euemen Säulen und Blechträgem. Sie 
ist zweigleisig, bat Krümmungen bis herab zu 125 m Halbmesser 

und geringe Steigungen, nur an einer Stelle 1 : 40. Die ganze 
Bahn wird mit 13 Aufenthalten zu je einer halben Minute in 
29 Minuten zurückgelegt. Die Züge bestehen aus zwei Wagen 
mit Platf fttr je 57 Personen und wiegen ohne Motor 12,1 t. 
Jeder Wagoi ruht auf zwei viorädrigen Radgestellen, wovon das 
eine einen elektrischen Motor auf der einen Achse enthält, sodafs 
jeder Zug einen solchen Motor an jedem Ende besitzt; die Züge 
werden demnach auf jeder Endstation rückläufig, und jedes Rangiren 
fiUt weg. Die Züge sind mit Luftdruckbremsen ausgestattet, 
deren Behälter auf einer Endstation gefüllt wird. Zwanzig Züge 
müssen bei Dreiminuten-Verkehr zugleich in Thäti^kt it <.vm . mit 
einer gröfsten Geschwindigkeit von 48 km, die aber wegen Nähe 
der Stationen kaum erreicht wird. Der meiste Kraft verbrauch 
entfällt auf; die Bc»dileunigung der Züge. Vier Dynamos mit 
420 Umgängen in der Minute, 475 Amperes und 500 Volt ergeben 
etwa 1200 elektrische Pferdekräfte. Die Stromzuführung geschieht 
durch eine stählerne Mittelschiene von rostcnfürmigem (unten 
offenem) Piofil und 20 kg/m; die Stromabnahme erfolgt durch 
beweglicfae, auf der Oberfläche der Schiene schleifende Gleit- 

7 



Digitized by Google 



88 



t>acke]i, die Rttckleittuig durch die Fahrschienen. Die GHlliliehter 
der .Wagen werden von der Leitung, diejenigen der Stationen 
durch Alknmuiatoren gespeist Gg. 

The Hobbs Island Ferry Transfer. Railr. Gaz. l894. 
S. 58. 

Zeichnun*jf und Beschreibung^ einer zur Verbindung der Nash- 
viUe, ChattanüO{^a and St. Louis- Eisenbahn mit ihrem Tenessee- 
und CoQsa-Zweigc hergestellten Eisenbahnfähre. Dies^b'e ist nach 
Art der üblichen Fähren mit schiefen Ebenen und Anfahrschlitten 
angelegt 

Schutzvorrichtung an Strafsenbahnwagen. Organ 

1894. s. 57. 

Zcichnuni,' und Bcschreibunj^ einer an den Wnf^^cn der elek- 
trischen Strafsenbahn in Budapest anf^cbrachten Vorrichtung-, durch 
die bezweckt wird, etwaige Hindernisse sanft aus dem Gieis zu 
schieben. 

Aue: Voll- oder Schmalspurbahn. Zeitschrift für 
Kleinbahnen 1894. Heft 4. S. 188. 

Die Vorzüge der Schmalspur werden in der Untersuchung 

der vortheilhaftesten Spurweite für eine zur Wiederbelebung des 
zwischen Göthen und Land sberi^ belegenen Theils der alten Handels* 
stralse von Magdeburg nach Leipzig dargethan. 

lieber den gegenwärtigen Stand des Lokalbahn- 
wesens in Oesterreich und seine bevorstehende 
reichsgesetzliche Neuerung. Von E. A. Ziffer in 
Wien. Zeitschrift für Kleinbahnen 1894, Heft 4, 
S. 169: Heft 5, S. 231. 

Der Autsatz giebt einen geschichtlichen Ueberblick über die 
EntWickelung der Lokalbahnen seit dem Jahre 1880; das that- 
kräfkige Vorgehen des steiermärkischen Landtages seit dem Jahre 

1890 wird besonders hervorgehoben und die Vortheile der Schmal- 
spur von 16 cm dargelegt. Ks wird dann die Stellung des Ver- 
bandes der österreichischen Lokalbahnen und des Vereins für die 
Fördemng des Lokal- und Strafsenbahnwesens m dem erwarteten 
neuen Lokalbahn-Gesetz, sowie die in den einzelnen Kronlandeni 
in den Landtagen herrschenden Auffassungen der Neugestaltung 
des Lokal bahnwesens geschildert 

Zeller: Das hessische Gesetz vom 29. Mai 1884 über 
die Nebenbahnen und die Erbauung von Sekundär- 
bahnen im Grofsherzogthum Hessen. Zeitschrift 
lui Klcinbalinen 1894, ilelt 3, S. 126; Heft 4, 
S. Iba. 

Darlegung der seit 187Q in Hessen gezeitigten Bestrebungen 
zur Förderung des Lokalbahnweseub. Mittheilung und Erläuterung 
des Oesetses von 1884. Nach demselben sind sieben NebenbahMB 
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an^iefläirt, von doien vier im Staats-, drei im Privatbetrieb eisd. 
Nach einem Gesetz von 1885 sind zwei wt itorc Linien als Privat- 
bahnen aiisp^cfUhrt. Ks fol^^ten Gesetze in den Jahren 1890, 1893 
18Q3, nach denen alle weiteren Bahnen in Staatsbetrieb kommen 
sollen. Nur eine Linie ist seitdem in Bau gekommen, die anderen 
befinden sidi in der Vorbereitung. 

Neuere Berechnungen über den Personenverkehr 
auf den Königl. preufsischen Staatsbahnen. Archiv 
f. Ebw. 1894, S, 71. 

Zusammenstellunj^'cn über Vcrtheilung- des Verkehrs auf die 
verschiedenen Gattungen von Fahrkarten, die verschiedenen Fahr- 
Uassoi tmd Entfernungen für die Monate Mai und Juli l893- 

F. B. 

Die Reichs-Eisenbahnen in Elsafs-Lothringen und 
die Wilhelm-Luxemburg-Bahnen im Jahre 1892/93. 

Archiv f. Ebw. 1894, S. 33O. 

Betriebslänge 1630 km; Anlagekapital rund 305 ^50 000 M. 
Zahl der beförderten Personen 15,9 Mill.; Einnahme im Personen- 
verkehr 124 Mill. M.; beförderte GUtertonnen 13,3 MilL; Ein- 
nahme im Gttterverkehr 42,27 Mill. M. F. B. 

Die unter Königl. sächsischer Venvaltung stehenden 
Staats- und Privatbahnen im Königreich Sachsen. 
Archiv f. Ebw. 1894. S. 336. 

Ende 1891 : BahnlSn^e 2540 km, Anlagekapital 677 700000 M. 

{266793 M. für 1 km); Betriebseinnahmen 88 993 (X)0 M. ; Aus- 
gaben 570440^x3 M. (04.1 pCt. der Einnahmen); UeberschuCs 
319490(XJ M., der das Anla^fek.ipital mit 4.?- p^'t. verzinst. 

Ende 1893: Betriebsiange 2077,03 km, Anlage - Kapital 
697780000 M. , Ueberschufs 29 574 000 M.; Verzinsung des An- 
lagekapitals 4,27 pCt. Im Jahre haben sich gegen das Vor- 
jahr die Einnahmen um 0,icy> pCt. vermindert, die Ausgaben um 
3,999 pCt. vermehrt, der T^berschufs um 7,436 pCt, vermindert. 
Befördert 1892 : 35,8 Mill. Personen; Gütertonnen 17 056 000. 

F. B. 

Ergebnisse der württembergischen Staats - Eisen- 
bahnen im Etatsjahre 1892/93. Veiordn.-Bl. i. E. 
u. Sch. 1894, No. 19. S. 361. 

Nach dvn Rechnungscrgebnisscn der Eisenbnhn lietriebs- 
verwaltungen für 1 802 03 belaufen sich die Emnahmen auf 
37 680 530,80 M. und die Ausgaben aul J4 958 432,95 M. 

Die Königl. württembergischen Staats-Eisenbahnen 

J891/92. Archiv f. Ebw. 1894» ^- 351. 

Am 31. März 1872: 1047,07 km Bahnlänge, Anlagekapital 
494100000 M. Im Jahre 1891/92 befördert: i7 592O0QPer« 
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sonen, 5 399000 t; Betriebseinnahmen: 3^210000 M.» Ausgaben: 

J4H4J000 M., Ueberschufs: 11 377 000 M., Verrinsunfr des An- 
lagekapitals rund 2»S pCt • F. B. 

Die Eisenbahnen der österreichisch - ungarischen 
Monarchie im Jahre 1889 Hauptergebnisse 
der österreichischen Eisenbahnstatistik ftir die 
Jahre 1890 und 1891. Archiv f. Ebw. 1894, S. 105. 

Mitthciliin^cn über finanzielle Er;;cbni.sse, sowie über Anlap^c- 
kapital, staatliche Begünstip^unfren der Privatbahnen, über Betriebs- 
mittel und ihre Leistungen, über Beamte und Arbeiter und über 
UnSUe. F. B. 

Die Kaiserl. KOnigl. österreichischen Staatsbahnen 
im Jahre 1892. Archiv f. Ebw. 1894. S. 360. 

Betriebslange 8026 km, wovon 7026 km Haupt- und looo km 
Lokalbahnen. Einnahme 1893: 74009970 M., beförderte Per- 
sonen: 35825 191, Tonnen: 1798300p. F. B. 

Ergebnisse des Personen- und Frachtverkehrs auf 
den Königl. ungarischen Staatsbahnen im Betriebs- 
jahre 1893. Verordn.-Bi. f. E. u. Sch. 1894. No. 30, 

s. 549. 

Auszug aus dem offiziellen statistischen Ausweis. G. 

Der Personenverkehr auf den österreichisch -un- 
garischen Eisenbahnen im Jahre 1898. Ztschr. f. 
E. u. D. 1894. No. 10. S. 145 bis 148. 

Aufsatz von Josef Pizzala. G. 

Der Güterverkehr auf den österreichisch-ungarischen 
Eisenbahnen im Jahre 1893. Ztschr. f. E. u. D. 
1894, No. 11, S. 161 bis 164. 
Aufeatz von Josef Pizzala. G. 

Die Eisenbalmen Skandinaviens im Jahre 1891/92. 

Archiv f. Ebw. 1894. S. 123. 

Mittheilung finanzieller Ergebnisse über Leistungen, Verkehr 
und Tarife. 

Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1891. Archiv 
f. Ebw. 1894, S. 274. 

Bestand am Schlüsse des Jahres l802: 27 899 Werst (zu 
1000.78m) Hafml^tnpi^e, wovon doppelj^leisip 5851 Werst; Staats- 
bahnen 10390 Werst; Privatbahnen 17 503 Werst. Mittheilun^^en 
über neue Bahnen, Bau zweiter Gleise ; Spurweiten, Betriebsmittel 
und ihre Leistungen. AufÜBllend ist nodi immer der grofse Mangel 
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der nissischen Bihnen an Betriet>sniiHeln gegenüber den bei- ons 
bestehenden Verhältnissen. 

Fs {ol^en noch Mittheilungen über das Heizmaterial der Loko- 
motiven, über die Hauptergebnisse des Personen- und des Güter- 
verkehrs, über die Anlagekapitalien der Eisenbahnen, über die 
Beamten- nnd Arbeiterveihaltnisse und ttber dk Unfille. F. B. 

Chemiiui de fer franpaia d*lnt6r6t gtetel atatistique 
des rtedtala oMenus eniSga sur les r^eaux des 
six compagnies principales. Rev. gen. d. ehem. 
1894, S. 60. 

Betriebslinge 31 385 km, Herstellungskosten 384 775 Frcs. 
fOr 1 km, Brutto-Einnahme im Jahre 1892 rund 1118 Millionen 
Frcs., Ausgaben im Jahre 1892 rond 577 Millionen Frcs. 

Les chemins de fer de Tltalie en 1888/89. Ann. ind. 

1894, erstes Halbjahr, S. I38ff. 

Statistische Angaben über das italienische KisenbahnneU nnd 
die Betriebsergebnisse desselben im Jahre 1888/89. 

Street Motors on the Government Tramways at 
Sydney, New South Wales. Von George Downe. 
The Railw. Eng. 1893. S. 17 f. 

Genaue Angaben über die Kosten des Dampfbetriebes auf 
den Strafsenbahnen von Sydney im Rechnungsjahre 1891/93. 

10» Verwaliun^^f Gesetsgebung, rtckierÜche 

Entscheid u nge n . 

Erweiterung und Vervollständigung des preufsischen 
Staats-Eisenbahnnetzes im Jahre 1894. Archiv f. 
Ebw. IÖ94. 303. 

Im Anleihegesetz wurden für 354,8 km neue Bahnen 28 870OOO 
Mark und für Betriebsmittel 6 R04 OOO M. , für Krweiterung des 
oberschlesischen schmalspiirin:en Eisenbahnnetzen 1 500 000 M. und 
als Zuschufs zum Bau der Bahn Wittstock-Landesgrenze (Mirow) 
113000 M. gefordert. Ira Jahre 1894/95 sollen nr Betriebs- 
eröffiinng kommen mnd 378 km Bahnen; femer noch im Ban mid 
dam vorbereitet insgesammt 2206,95 lun. F. B. 

Die Anfänge der Saarbrücker Bahn. Archiv f. Ebw. 
1894, S. 231. 

Eingehende geschichtliche Mittheilungen über die Entstehung 
der Saarbrücker Staatsbahn, insbesondere über das Fehlschlagen 
eines Versuches mit einer Dampflokomotive im Saargebiet ans dem 
Jahre 1816, und aber einen von Bergrath Sello im Jahre I835 
nnd iP3^) verfafstcn Entwurf zu einer Bahn von Saarbrücken nach 
Mannheim, von welchem die um 15 Jahre spätere Ausführung 
nicht wesentlich abgewichen ist. Die grolsen Schwierigkeiten, 
welche bis znm Beginn des Bahnbanes in ilberwinto waren nnd 
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die tarn Theil in der damalig Kleinstaaterei, zum Theil in den 

Gesammtanschauunfi^en der Zeit, sowie in der Lag^e des damaligen 
Geldmarktes ihre Erklarun«^ finden, werden au-^führlirh {j^eschildert. 
Interesse verdienen auch die Mrtheile über die militärische Be- 
deutung der in Rede stehenden Bahnlinie , welche aus der Zeit 
ihrer Entstehnng angeführt Warden. F. Bk 

Ueber den Nutzen der Nebenbahnen, ihre Tarif- 
bikltmg und ihre BetriebsformeU Von Considdre. 
Ann. d. ponts l8p4. S. l6. 

Frühere Avsltthningen desselben Verfassers (Afmales desptmts 
et chaussees 1892) sind in den Annales des mines 1892 an- 
gegriffen worden. Auf Grund zahlreichen Beweismaterials wird 
nochmals die Richtigkeit der früher aa^esteUten Behauptungen 
nachzuweisen versucht. H. 

Noch oin Wort zur Vorbildung der höheren Eisen- 
bahnbeamtoi. Von Lentze. Archiv f. Ebw. 1894. 

s. 255. 

Der Verfasser tritt der Behauptung de Tcrra's in Betreff der 
Unzulänglichkeit der juristischen Vorbildung ffir den Eisenbahn* 
beruf entgegen, beftrwortet aber in Uebereinstimmung mit de Terra 

und anderen Verfas'^ern, dafs allen Beamten mit technischer Vor- 
bildung in besserer Weise Gelegenheit zu bieten sei. Kenntnisse 
auf dem Gebiete des Betriebs wie der allgemeinen Verwaltung zu 
erwerben. Zum Schlufs folgen Mittheilnngen über den Ausbil- 
dungsgang der Anwärter für den höheren Eisenbahnverwaltungs- 
dienst bei den badischen und den wttrttembergischen Staatsciscn- 
bahnen und in i^yern. F. B. 

//. Aligremeines. 

Mittheilungen über das Eisenbahnwesen der Ver- 
einigten Staaten von Nord- Amerika. Organ 1894, 
S. 1. 

Wiederjj^abe vr>n Kindrücken, die der Verfasser auf einer Reise 
durch den I heil von Amerika erhalten hat, in dem die als muster- 
giltig angesehenen Bahnen liegen. Der Aufsatz verbreitet sich 
ttber die Höhenlage der Bahnen, die Empfangsgebäude, die Kin- 
steif^hallen. den Oberbau, den Zugverkehr, die Streckensignale, die 
Betriebsmittel, die Zugsignale, den Güterverkehr. M. 

The Westinghouse Brake Patents in Amerilca. Kngg. 

5 Januar l''^04. S. 21. 

Die Mittheilung giebl einen kut/en Auszug; ,ius der Railroad 
Gaseite betreffend I*atentstreitigkeitcn zwischen der Westinghouse 
Brake Co. und der New-York Air Brake Co., die vor dem su— 
ständigen Gerichtshofe verhandelt wurden. Ks handelt sich der 

Hauptsache nach um die alleinifj^e Ausbentnn^' der verbesserten 
Schnellwirkung der Bremsen durch die VVrsUTiL;lii ni vr-Gesellschaft, 
gegenüber allen ähnlichen Konstruktionen anderer Unternehmer. 

Kst 
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The Properties and uses of Aluminum« Eng. News 
8. Februar 1894. 

Die f^esammte Aluminium- Erzeugung belief sich bis zum l. Ja- 
nuar 1893 in Grofsbritannien auf loooookg, Frankreich lo2cXX)kg, 
Deutschland und der Schweiz 563 000 kg, den Vereinigten Staaten 
253 000 kg. 

Elektrische Beleuchtung uiicl Kraftübertragung. Hilfs- 
buch zur Anfertigung von Projekten und Kosten- 
anschlägen. Herausgegeben von der Allgemeinen 
Elektrizitats-Gesellschaft Berlin. 

Das Hil&Imch enthält eine sehr grofse Anzahl von Angnben 

in Tabellenform über Alles, was elektrische Bdeachtnng betrifft, 
und auch über Elektromotoren, in elf Abtheilungen frej^Uedert und 
durch zahlreiche Zeichnungen erläutert. Die Reichhaltigkeit, klare 
Uebersichtlichkeit nnd geschmackvolle Ausstattung des Hilfsbuches 
sind besonders hervorziüieben. Kst 

Notes« Electric Transmission of Power in Sweden. 
Engg. 12. Januar 1894. S. 50. 

Am 18. Dezember vorigen Jahres wurde eine wichtige Anlage 

ftr elektrische Kraftübertragung in Gringesberg, Schweden» voll- 
endet. Der IlalltjÖ-Wasserfall, 7 bis 8 englische Meilen von den 
Bergwerken entfernt, von einer Höhe von 150 Fufs englisch, ist 
durch eine 1700 Fufs lange Rohrleitung mit dem. Turbinenhause 
verbunden, in weldiem sidi vier Tnrb^en sn je icx> Pferdekraft 
nnd eine kleine zu 20 Pferdekraft befinden. Jede Turbine treibt 
eine Djrnamo-Maschinc . deren Strom von loo Volt zu ^ocx) Volt 
übersetzt, durch Kupferdraht von 3 bis 4 mm an hohen Stangen 
fortgeleitet und am Verbrauchsort wieder zu lOO Volt verringert 
wird. Kst. 

Fortschritte der Technik des deutschen Eisenbahn- 
wesens in den letzten Jahren. Von Blum. Deut. 
Bauz. XXVIii. Jahrg., No. 26, S. 157. 

Es wird der Inhalt des unter obigem Titel als sechste Ab- 
theilung im XI. Ergänzungsbande des Organs für die Fortschritte 
des Eisenbahnwesens erstatteten neuen Berichts einer Besprediung 
unterzogen. 

Die Hafen der Provinz Schleswig-Holstein. Ztschr. 

f. Bauwesen 1893. 

Dieser Sondtrabdruck enthält eine Schilderung der vier Häfen 
bei Husum, Tönning, Friedrichstadt und GlUckstadt der Provinz 
Schleswig -Holstein, nach ihrer geschichtlichen Entwickelung nnd 
ihrem jetzigen Standpunkt, was Schifffahrt, Handel usw. anbetrifft. 
Drei Blatt sehr übersichUicher Pläne sind beigegeben. Kst. 
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2, Bau, 

Brücken. 

Der Jacks Run-Viadukt bei Pittsburg. Centralbl. d. 
Bauverw., XIV. Jahrg"., No. 5, S. 48. 

Einif^e MittheiliinLjen nebst Zeic-hnungcn dieses Viadukts nach 
dem Amen c au Engincer. Der stählerae Viadukt ist etwa 215 m 
lang und melir als 45 m hoch, hat sechs Spannweiten yon 9.15 m» 
veldie über stählernen Gerfistpfeilem liefen, zwei Spannweiten 

von 14.4 m, zwei solche von 19,5 ra, drei von 24,4 m \\\v\ ine 
Üeftnunj; von 29,3 m. Gcsammtkosten I60000 M., pro 1 m 
Brückenlän^c also etwa 745 M. 

Poundations of fbe Cheat River Bridge, Baltimore 
and Ohio R. R. Eng. News, 12. April 1894. 

Die Brücke wurde I892/93 gebaut. Sie ist 210 m lang und 
besteht ans vier Spannweiten von 41 m, einer Oeftiung von 26 m 
nnd einer solchen von 20 m. 

Die Fundinin<^, die immerhin einiges fiemerkraswerthe bietet, 
ist eingehend beschrieben. 

Tieferlegung der Myrtle- Avenue-Strecke der Brook- 
lyner Hochbahn. Centialbl. d. liauverw., Xlll. Jahrj^., 
No. 50. S. 530. 

Interessante durch Zeichnungen verdeutlichte Beschreibung der 
Ausführung der genannten Tieferlegung. 

Zweck der Tieferlegung der fragUcfaen Strecke war die Um- 
wandlung einer Steigung l : 50 von 520 ni Läji|;e unter Herein- 
ziehung eines Theiles der benachbarten horizontalen Strecke in 
Steigungen von 1 : 80, beziehungsweise 1 : 1 14. 5, beziehungsweise 
1 : 89,05 auf 152,5 ra, beziehungsweise 57,1 m, beziehungsweise 
183.6 m Lange. Die Tieferlegung erfolgte unter Anfrechterhaltung 
des Betriebs in den Betriebspausen nach Al)schneiden der Säulen, 
auf denen der Uebcrbau ruhte, um Beträge bis 1,71 m bei provi- 
sorischer UnterStempelung des Ueberbaues imd allmählicher Senkung 
um je la cm. 

Die ganse Arbeit dauerte fttnf Tage bei taglich sechsstündiger 
Arbeitszeit; die Senkung der sämmtlichen Viaduktöffnungen (45) 
um 10 cm beanspruchte nicht mehr als vier Stunden; die Kosten 
der Ausführung betrugen nur 240OQ M. 
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Railway Bridges in North -Western India. Engg.. 

Mai 1894. S. 612. 

Die eine der auf Seite 616 i,'c?cichnctcn beiden lirücken g^ehört 
zur Mari - Attock - Eisenbahn, einer strategischen Linie auf dem 
linken Ufer des Indus, deren Bau gröCsere Schwierigkeiten ver- 
ursacht hat. In der verhältnifsmäfsig geringen Länge von 96 Meilen 
(155 km) sind nicht wenij^er als neun Tunnel^ und eine gröfsere 
Zahl bis g(J Fnfs tiefer Einschnitte durch harten Fels gebaut 
worden. Desgleichen war eine Anzahl bis I2ü Fuls tiefer Schluchten 
auf gemauerten Pfeilern mit 100 bis 150 Fufs Spannweite zu über- 
brücken. Die eine dieser Brücken ist bildlich dargestellt. Die 
zweite, die Kurung - Brücke, ist von ähnlichem Thai ikfcr und 
gehört zur Nortli - Western Staats - Kisenbahn bei Rawal Pindi im 
Punjab. Diese Brücke besteht aus 150 i^'uls weiten Ueffnungen 
auf steinernen Pfeilern von 98 Fnfs Höhe. Die Gerüste zur Auf- 
bringung der Gitter bestanden der Hauptsache nach aus gew(>hi^ 
liehen Schienen, die nach Fertigstellung der Brücke weiter benutzt 
wurdea. Kst. 



Die neue Brücke über die Themse in London unter- 
hsdb des Tower. \'on Professor G. Barkhausen. 
Ztschr. D. Inij:. 1894, No. 14. S. 4 10. 

Der Bau dieser Brücke, bei welcher ein Durchlafs für See- 
schiffe erforderlich ist, hat eine lange Vorgeschichte, die bis zum 
Jahre 1870 zurückreicht Die beschriebene neue Tower -Brücke 
erhält drei Brückenöffnungen, von welchen die mittlere durch eine 
in Strafscnhühe liegende zweilheiliL^e Klappbrücke und eine 34,60 m 
darüber liegende feste Gitterbrücke überspannt wird. Der Zugang 
zu derselben liegt in den auf den Mittelpfeilern erbauten Thtirmen, 
welche mit Hebewerken und Treppen versehen sind. 

Die Einzelheiten der Konstruktion sind durch verschiedene 
Detailzeichnungen erklärt. B. 

Die Hubbrücke über den Chicagoflufs in der Süd- 
Halsted - Strafse in Chicago. \'on Ivandsbergf. 
Centralbl. d. Bauverw., XIV. Jahr«^., No. 10, S. 102. 

Bei dem in Rede stehenden B uiwt rk handelte es sich um den 
Ersatz einer durch ein Schiff beschädigten Drehbrücke; das Kriegs- 
ministerium verlangte eine lichte Höbe der gehobenen Brücke von 
47»37 m. Es handelte sich nun bei der Ausführung darum» eine 
Strafsenbrücke von 39.6 m Stützweite und 17,37 m Breite um 
43 m lothrocht hdn n zu können. Die Bewegung der Brücke^er- 
folgt mittelst Dampl kraft. 

Die Brücke wird zwischen zwei Fachwerkthürmen aus Stahl 
geführt, in welchen Gegengewichte auf- und abgehen. Diese Gegen- 
gewichte gleichen das HrÜckengewicht der '.rt aus, dafs nur die 
Widerstände durch Reibung, die wechselnde Belastung durch 
Schnee, Schmutz usw. für die zu leistende Arbeit malsgebend 
sind. Oben auf den Thürmen sind acht Rollen von je 3,66 m 
Durchmesser, über welche die Ketten für die Gegengewichte und 
die Stahldrahtkabel laufen, mittelst deren die Hebung bewerk- 
stelligt wird. Die nähere Einrichtung ist durch Zeichnungen ver- 
anschaulicht. 
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Die Fähr-Brücke bei Bilbao. Centraibl. d. Bauverw., 
XIV. Jalirg., No. 7a, S. 76. 

An der Mttndimg des Flusses Nervion in den Biscayischen 
Meerbusen, nicht weit von Bilbao, ist noucniini^'^ eine Fähre eigcn- 
thümlicher Art errichtet und in Betrieb j^anommen worden. Sie 
vermittelt den Verlvchr zwischen den spanischen Städten Portugalete 
und Las Arenas. Yi&c Thttme wurden auf Brunnen ge^rrflndet 
und als eiserne Gerüste 40 m hoch über den Wasserspiegel auf- 
geführt. In dieser Höhe tranken sie eine leichte, durch Fachwerk 
versteifte Brücke von KXD m S])annwcite. Die Brücke wird als 
Hangebrücke von den um 16 m höher geführten Thürmen ge- 
tragco. Sie dient zur Unterstützung zweier Eisenbahnschienen, 
auf welchen mittelst Räder ein grofses Rahmwerk hin und her 
bewegt werden kann. An letzterem häno;t die Fähre und zwar 
durch V'ermittelung von Kabeln und I )ralitscilen von solcher 
Führung, dafs die Verbindung möglichst steif ist und wenig 
Schwankungen erleidet. Die Fähre ist fflr Menschen. Thiere, 
Waaren, Fuhrwerke und Pferdebahnwagen eingerichtet. Sie hat 
Raum für 150 Personen. Bei gröfstcr Belastung betragt das 
Gewicht der beweglichen Thcile mit Drahtseilen und Schlitten 
40 t. Die Bewegung erfolgt bei geringerer Belastung durch 
Handbetrieb, bei grOfserer Last durch Dampf betrieb. Der Ueber- 
gang auf 160 m Entfernung vollzieht sich gewöhnlich in einer 
Minute, kann aber auf 45 Sekunden beschleunigt werden. 

Die Fähre ist hiernaeh keine eigentliche Fähre, sondern 
könnte eine Luftlährc genannt werden, denn sie bewegt sich nicht 
auf dem Wasser, sondern in der Luft und ist frei von allen 
Störungen, welche durch Strömung, Wellenschlag, wechselnden 
Wasserstand, Nebel usw. den Fähren sonst drohen. 

Verwendung der Seibt'schen Schlauchwaage bei 
Brückenprüfungen. Von Rt\L;ierunj4s - Baumeister 
Leschinsky. Ceutralbl. d. ßauverw., XIV. Jahrg., 
No. 9. S. 92. 

Der Artikel besehreibt an der Hand von Abbildungen die 
£inrichtung und die Anwendung des Apparats. 

Zusatzmomente in einer Hauptträgergurtung, hervor- 
gerufen durch einseitigen Anschlufs des Wind- 
verbandes. Von P. (iruhrck, Kcinigl. Regiciungs- 
Baumeister. Ztschr. D. Ing. 1894, No. 19, S. 585. 

EinLrehtnde Ik trachtung der verschiedenen hierbei in Betracht 
kommenden Umstände. B. 

Die Bruchprobe der Wohlhusener Eisenbahnbrücke. 

Scliweiz. Bauz. 1894. Bd. 23, S. 112. 

l)ie [jrücke stammt aus dem Jahre 1874, war 47,0 m weit, 
5,8 m hoch und hatte die Fahrbahn unten zwischen Warrenträg^em 
(Gitterwerk aus ;j^Icichschenkligren Dreiecken). Sie war 1893 durch 
eine neue rv vtzt und am Tfi r auf vier Retonsockel L;e>et/'t. Am 
24. und 25. April fand die bis zum Bruch fortgesetzte Belastungs- 

8* 
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probe nach genauem Programm und mit sorgfältigen Messungen 
unter grofser Betheiligung schweizerischer und ausländischer Fach- 
männer statt. Die Belastung — durch Schienen und Kies — der 
einen Brückenhälftc war bereits über 14 t-m f|-csteip^ort. Merkbare 
Verbiegungen der Streben waren bereits eingetreten, bestimmte 
Merkmale für die beginnende Zerstönmg aber noch nicht fest- 
zustellai, als plötzlich mit einem knrzoi Krach der Einbrach 
erfolgte und die Brücke mit der tmteren Gurtung auf dem 1 Vt ^ 
darunter befindlichen Erdboden auflag. Weitere Mittheilungen 
sollen folgen. Gg. 

Tunnel. 

Construction of West Chicago Cable Ry. Tiinnel 
under Chicago River. Eng. News, 12. April 1894. 

Der seit etwa vier Jahren im Bau begriffene rund 450 m 

lange Tunnel ist jetzt endlich fertig gestellt worden. Bauliche 
Schwierigkeiten, wie die Untcifahrung zweier fünf- und sechs- 
stöckiger Häuser und einer Eisenbahn, sowie Prozefsstreitigkeiten 
haben die Fertigstellung hintangehalten. Der Tunnel fallt nach 
dem Flusse zu westlich imter 5.46 pCt, östlich unter 10 pCt.; 
er ist 9,15 m weit. Die Ausführung geschah in offenem Ein- 
schnitte, auch unter dem Flusse, hier aber unter dem Schutze von 
Fangedämmen. 

Oberbau. 

Zur Konstruktion und Behandlung des Oberbaues. 

Vom Königl. Eisenbahn-Direktor Kohn. Centraibl. 
d. Bauverw., XI IL Jahrg., No. 52, S. 547- 

Verfasser des Artikels empfiehlt zunächst für das Verlegen 
des Oberbaues auf eisernen Querschwellen, nach dem Auslegen 
der Schwellen die Schienen nicht unmittelbar auf die Schwellen, 
sondern durch Unterschieben von Holzklötzen eine Handbreite 
höher als die Qucrschwellen zu legen, da dann die Schwelle unter 
den Schienen beliebig von Hand verschoben und mit der Schwelle 
verschraubt werden könne. Er spricht sich unter anderem weiter- 
hin fUr die Anwendung der Bundmuttern aus, mit denen eine King- 
flädhe von 10 mm Breite als Auflageflache zu erzielen sei, da bei 
der bisher verwendeten Laschenschraube bei einer Ringfläche von 
nur 6,5 mm Breite als Anf Ini^ -fl lche ein starkes Einschieifen der 
Muttern in die Laschen bis zu 4 mm beobachtet worden sei. 
Gewinde unter 22 mm Durchmesser sollen vermieden werden. 
Richtige Bdiandlung der Schrauben wird als H«iptaiordemi& 
hingestellt, zu lange Schraubenschlüssel ftir fehlerhaft, solche von 
400 mm r^änge für ausreichend erklärt. 

Es wird dann das Bestreichen der Gewinde mit Theer, wie 
bei englischen Bahnen üblich, empfohlen. Eingehende Unter- 
suchung der Laschenverbindungen nadi etwa acht- bis zehnjähriger 
Benutzung und Erneuerung der nicht mehr schliefsenden Laschen 
wird weiterhin verlangt, Verwendung der Futtci bleche nnr in 
Ausnahmefällen gebilligt. Für verdeckte Verschraubungen, zum 
Beispiel in Wegeübergängen, wird eine in Zeichnung dargestellte 
Schwellenverschranbung mit Sicherung empfohlen, ebenso Fem- 
halten des Schienenstoßes aus Wegeübergängen. Endlich spricht 
sich der Verfasser dagegen aus, die Fufsfläche bei der Anordnung 
eines Schienenstofscs als Auflager der Schienenenden zu benutzen. 
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Zur Flrage der Schienenbefestigung. Von Dunaj. 
Centraibl. d. Bauverw., XIV. Jahrg., No. 3a, S. 35. 

Entg^egnung auf die Artikel auf Seite 398 und 448 des Jahr- 
gangs 1893 des CeniralhUats. 

Die Frage der Versuche auf dem Gebiete des Eisen- 
bahn-Oberbaues. Von A. Haarmann in Osnabrück. 
Centraibl. d. Bauverw., XIV. Jahrg., No. 7, S. 68. 

Erwiderimg auf den Yorstehenden Artikel des Herrn Dunaj 
In No. 3 a des CeHtralblaits. 

Sandberg's New and Old 100-lb. Rail Sections. Eng. 
News. 19. April 1894. 

Sandberj:^ hat eine Reihe neuer Profile, hinaufreichend bis 
50 kgf für das lfd. m, aufi^estcllt, die breiteren Fufs und breiten 
aber etwas niedrigeren Kopf haben, als die früheren. 

Modem Permanent Way. I. The Railw. Eng. 1894, 
S. 74. 

Abbildung- und Beschreibnnjj^ des bei der London- und Süd- 
west-Eisenbahn jetzt gebräuchlichen Oberbaues. 

Ueber die Art der Prüfung und Unterhaltung von 
Weichen und foeuzungen. Von Oskar Schroeter. 
Centraibl. d. Bauverw.. XIV. Jahrg., No. 1, S. 3- 

Bahnhofsanlagen. 

Bauliche Entwickelung des Bahnhofs Winterthur. 

Schweiz. Bauz., Bd. 23, S. 121. Mit Abb. 

Entwickclungsgeschichte und neuester Umbau dieses bedeu- 
tenden Bahnhofe, von dem sieben Bahazweige auslaufen. 

Werkstattanlagen. 

The Bellefontaine Shops of Gh. C. C. St Louis 
Railroad. Railr. Gaz. 1894, S. 332. 

Zeichnnni^ und Beschreibung^ einer kleinen neu anf^^elcf^tcn 
Reparaturwerkstatt, bei welcher nach der übliclien Ausführuiigs- 
weise alle einseinen Werkstattsabtheilungen in einem einsigen su- 
sammenhängenden Gebäude nntergebradit sind. 

Bahnausrüstung. 

Gleitender Prellbock. Centraibl d. Bauverw., XIV. 
Jahrg., No. 7, S. 72. 

Patentbesdir^ung und Zeichnung des der Kalker Werkzeug- 
maschinenfabrik in Kalk bei Köln a. Rh. unter No. 69666 er- 
theilten Patents. 
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Allgemeines. 

Destniction of Subterranean Metal pipes by electrical 
currents. Eng. News, 3. Mai 1894. 

Abhandlung Aber die elektrolytische ZerstÖrungr von Kabeln. 

Gas- und Wasserleitungen in Folge der Starkströme, welche durch 
die £rde oder durch die Schienen zurückgeleitet werden. 

Ausgeführte Monier- und Betonbauwerke. Nach den 

Ausführun<jfeii der Aktien - Gesellschaft für Monier- 
bauten bearbeitet von F. Rehbein, Königl. Regierungs- 
und Baurath. 

Die Verijfl'. iitlichun^ gewährt einen recht interessanten Ileber- 
blick über die vitlseitif^c Anwendbarkeit des von dem fran- 
zösischen Gärtner Monier erfundenen, von deutschen Ingenieuren 
weiter ausgebildeten und wissenschaftlich begründeten Verfahrens, 
Ccmentbcton durch Einlegen von schmiedeeisernen Rundstäben 
oder Drähten zur Aufnahme von Zuj;- und Biejj^unf^sspannun^en 
fj^eeif^^net zu machen. In der Kinleitun«; wird eine allgemeine Er- 
örterung über das Verfahren und seine Anwendung in den ver- 
schiedenen Zweigen der Baukunst gegeben. In einer Tabelle 
finden sich Daten über ausgeführte Eisenbahn- und Strafsen- 
brücken, Durchläs^-c und Tunnrl, ihre Spannweite, Konstruktions- 
höhe, die Nutzlast und die Ergebnisse der Belastungsproben. Drei 
Verzeichnisse enthalten ausgeführte Wölbungen, Dächer, Fabrik- 
bauten, Lagerschuppen, Futtermauem, Eiskeller, Wasserbehälter, 
Treppen usw. 

Von besonderem Interesse sind eine Reihe wörtlich ange- 
führter llebernahmsprotokoile, sowiv Abhandlungen über Prüfungen 
und Probcbelastungcn von Bauwerken, die ein ungemem günstiges 
Zeugnifs fUr die Sicherheit der Monierbauten ablegen. 

Den Schlufs des Werkes bilden 46 sauber ausgeführte Tafeln 
mit geometrischen, hauptsächlich aber perspektivischen Darstellungen 
hervorragenderer Bauwerke. 

j, Betriebs miilel. 

The de Kalb Ventilatiiig Window for Railway Cars. 

Eng. News, 12. April 1894. 

Die Flache des Fensters wird schräg zu den Wagenflfichen — 

im Grundrifs gesehen — gestellt und bietet dem Winde eine 
Schrägfläche dar, an der er abgleitet und auf duse Weise gleich- 
zeitig die Innenluft an der abstehenden Kante mit fortsaugt. Je 
nach der Fahrrichtung wird das Fenster verstellt. Der Schaffner 
verhindert die Falschstellung durch einen am Zuge entlang ge- 
lahrten stellbaren Riegel. 

Government Hospital Train of the French Western 
Railway. National Car and Locomotive Buüder 

1894, s. 95. 

Beschreibung und Skizzen des in Chicago ausgestellten Sanitats- 
zuges der Franz. Westbahn. 
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Eypr«l8 Paasenggr Engine, London and South 
Western Raüway. The Railw. Eng. 1894, S. 65. 

Schaubildliche Darstellung imd Angabe der weseatiklien Ab- 
messungen dieser für den sehr schweren Betrieb der oben be- 
zeichneten Bahn zwischen Waterloo und Exeter (Ncigunfjcn l : 100 
bis 1 : 70) bestimmten Schnelhu<^s- Lokomotiven mit zwei Treib- 
achsen und zwei in einem vorderen Drcligestell vereinigten Lauf- 
adisoi. 

The Largest Mogul Locomotive in tfae World. 
National Car and Locomotive Buüder 1894* S. 84. 

Die Mittheiluni:; enthält eine kurze Beschreibung dieser von 
den Baldwin Works in Philadelphia für die Delaware, Sus- 

quehanna and Shuylkill Eisenbahn nach dem Zwilliriii^s-systcm 
gebauten Lokomotive nebst Angabc der Hauptvcrhältnisse der- 
selben. 

Kesseldurchmesser 1,83 m 

Betrieb^ewicht 70 t 

Cylindcrdurchmesser . . , . . 56 cm 

Kolbenhub 67 ^ 

Treibraddurchmesscr 1,570 m. 

Selbstthätig scbliefsendes Absperrventil für Dampf- 
rohrleitiingen. Von R. Koch. Ztschr. D. In^. 1894, 
No, 20. S. 621. 

Die beschriebene Einrichtung hat den Zweck, beim Brauch 
eines Dampfrohres ähnliche Un011e, wie sie auf einem Bodensee- 
Dampf boot , am Bord der »Brandenburg« und neuerdings auf « 
einem Rheindampfer Torgekommen sind, zu. vermeiden. B. 

Drehgestell für Lokomotiven. Centralbl. d. Bauverw., 
XIV. jaiirg.. No. 6, S. 60. 

Patentbe schreibung und Zeichnungen des auf ein solches Dreh- 
gestell der Lokoraotivfabrik Kraufs & Comp. Aktien- Gesellschaft 
in München unter No. 71 122 verliehenen Patents. 

Achsloses Lauf- oder Treibrad ftir Eisenbahn-Fahr- 
zeuge. Centralbl d. Bauvci vv., XIV. Jahrg., No. 6a, 
S. 64. 

Patentheschi eibung und Zeichnunj^en des an Alois Maria Lein- 
wather und Eduard Riggenbach in Basel unter No. 07 643 er- 
theilten Patents. 

Einrichtung zar Verbesserung der Luftdrackbremsung 
an Lokomotiven. Centralbl. d. Bauverw,, XIV. Jahrg. , 
No. 7, S. 72. 

Patentbeschreibung und Zeichnung des der schweizerischen 
Lokomotiv- und MaschinenflBibrik in Winterthur unter No. 71643 
ertheilten Patents. 
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Doppeltragfeder für Eisenbahnfahrzeuge. Centralbl. 
d. Bauverw., XIV. Jahrg., No. S. 84. 

Patenfbescfareibiuig und Zeichnimg des dem Ober-Ingeniettr 
Gustav Lentz in Düsseldorf imter No. 69 304 erfheUtaa Patooits. 

Das symmetrische Eisenbahnwagenrad. Von Georg 
Meyer. Centralbl. d. Bauverw.. XIV. Jahrg.. No. 6a, 
S. 63. 

Der kurze Artikel wendet sich gegen die in dem Aufsatz in 
No. 4, Seite 43 des XIII. Jahrgangs des Centralblatis aufgestellte 
Behauptung, dafs es für Erfüllung seines Zweckes ganz i^lcirh^^iltig 
sei, wo sich der Spurkranz am Radreifen befindet. Herr Meyer 
sagt nun, dafs, wenn man bedenke, dafs die dnrch den Gegendruck 
der Schienen am Spurkranz erzeugten wagerechten und quer gegen 
die Bahnachsc gerichteten Kräfte nach dem anderen Rade hin- 
wirken, und gleichzeitig dahei beachte, dafs das Aufpressen der 
Räder auf die Achsen in gleiclicm Sinne geschieht, sich daraus 
orgebe, dafs die Seitenstöfse oder Druckkräfte im Sinne des Fest- 
haltens der Räder auf den Achsen wirken, wenn die Spurkränze, 
wie allgemein üblich, an der Innenkante der Radreifen angebracht 
sind. Befänden sich die Spurkränze an der Aufsenscite des Rad- 
reifens, so würde eine entgegengesetzte, schädliche Wirkung ein- 
treten, wodurdi eine Lockerung der Rader auf den Adisen be- 
günstigt würde. Bei der Anbringung des Spurkranzes in die 
Mitte würde das Vorstehende ebenfalls in Betracht kommen. Auch 
würden dabei die Mehrkosten für das gröfsere Gewicht der Rad- 
reifen, was eine Vermehrung des Gewichts um etwa drei Viertel 
des einfachen Radreifens bewirken wflrde, nicht aufser Acht zu 
lassen sein. Es s^ ferner zu erwähnen, dafs bei der flblidien 
Lage des Spurkranzes die Seitenstöfse eher auf eine Spurerweiterung 
als auf eine Spurverengerung hinwirken, während bei dem aufsen- 
liegendcn Spur kränze das Umgekehrte eintrete, Spurverengerungen 
aber immerhin gefahrlicher seien als Spurerweiterungen. 

Argentine Passenger Cars. National Car and Loco- 
motive Buüder 1894, S. 89. 

Bilder und kurse Beschreibung eines Personenwagens I. Klasse 

der ar<4entinischen Südbahn. Derselbe ist nach dem amerikanisdien 
Stil gebaut, mit Pintschgas-Beleuchtung und wirksamer Lttftongs- 
cinrichtuDg versehen. 

Sleeping and lavatory carriages, London and North- 
Western Raüway. l^Jigg., 30. März I&94, S. 414. 

Mit ciiiciii Blatt Zeichii. 

Der Aufsatz enthält eine einziehende Beschreibung von Per- 
sonenwagen, die auf der Linie London — Schottland (Westküste) 
laufen und ebenso bequem eingeriditet wie elegant au5gcstattet 
sind. Je ein Wagen war in Chicago ausgestellt. Kst. 

Differences between American aod Foreign Logo- 
motives. Extract from a paper prepared for the 
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International Engineering Congrefs of the Columbian 
Exposition. By David L. Barnes. The Railw. 
Eng. 18^ S. 78. 

4, Werkstaitseinrichkiiiigen^ 

Compressed Air Tools for Car and Locomottve 
Repairs. National Car and Locomotive Builder 
1894, S. 86. 

Zeichnungen und Beschreibungen eines mittelst Prefsluft be- 
triebeiieii lAi^krahns und einer eben solchen Winde für das Heben 
und Fortbeir^en von Achs«i, wie solche in den Werkstatten der 
Union Padfic-Eisenbahn in Omaha im Gebranch sind. 

Ein Kraftvertheilungssystem für Werkstättenbetrieb. 
Von Ludwig Baumgardt. Eiektr. Ztschr. 1894, 
Heft 16, S. 221. 

Eingehende Besprechung der zweckentsprechendsten Kraftver- 
theüong bei Anwendung elektrischer Betriebskraft in Werkstätten. 

B. 

j'. Betrieb und Verkehr, 

Performance of Baldwin LocomotlTe „Columbia**. 

Railr. Gaz. 1894. S. 333. 

Angaben über die Leistung der vielerwähnten viercylindrigen 
Verband - Schnellzugs - Lokomotive »Colnmbia« bei einer Probe- 

fehrt auf der Baltimore- and Ohio - Eisenbahn. Unter anderem 
wurde ein Zui:,'- von 270 Tons Gowicht (cinschlicfslich Lokomotive 
und Tender) mit einer Geschwindigkeit von annähernd lOO km 
in der Stunde über eine ausgedehnte Strecke befördert. (Be- 
scbreibong der Maschine »Colnmbia« siehe Railroad Gaaelte vom 
Mai nnd Jnni 1893.) 

The Heilmann Electric Lokomotive. £ngg., l8. Mai 

1894, S. 655. 

Anf der Strecke Paris — Mantes hat die Heilmann-Lokomotive 

anfanq^s Mai dieses Jahres verschiedene Probefahrten mit Personen- 
zügen (einen Sonderzug von Paris nach Manies und den Exprefs- 
zug Ha vre — Paris von Mantes zurück) zur Zufriedenheit ausge- 
AOirt. 

Die gröfste erreichte Geschwindigkeit betrug 63 englische 
Meilen (naJiesn 100 km), die mittlere 43,75 englische Meilen (rund 
80 km). Kst. 

English Railroad Companies as Street Carriers. 

Railr. Gaz. 1894, S. 338. 

Enthält eine Betrachtung über die Vorzüge und Nachtheile 
der den englischen Bahnen eigenthümlichen Art der Güterabfer- 
tigung, bei Mrekher das Abholen und Abbringen der Stttcke eisen- 
bahnseitig ansgefillirt wird. 
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Schutz gegen Schneehindanisse auf den Eisen- 

balmeiL Schweiz. Bauz., Bd. 23, S. 13^, 144- — 
Ferner (desgleichen auf lierji^bahnen) ebenda S. 1 20 
und 148. (Vergleiche auch Schrift von A. Schneider: 
„Erfahrungfen im Betriebe der Zahnradbahnen" unter 
„Sekundär-, Industrie- etc. Bahnen, aiifsergewöhn- 
licbe Systeme''. 

Besprechting der möglichen Schutzvorrichtung«! (Schncedächer) 

mit besonderer Rücksicht auf die Bahn von Christiania nach 
Berjjcn in Norwegen, deren Bau kürzlich von Storthini,'^ beschlossen 
ist. Dabei werden auch die günstigen Ergebnisse erwähnt, welche 
auf preufsisehen Staats1>ahneii mit dem in Görlitz gebauten roti- 
renden Schneepfluge erzielt sind. Derselbe ist gegen die in 
Amerika üblichen Schneepflüge wesentlich vereinfacht, sodafs die 
Kostor nur etwa halb so n^rofs sind. 

Aul Seite 148 wird von der mit Zahnstrecken versehenen 
Strafsenbahn St Gallen Geis berichtet, daCi auch da auf den 
Zahnstrecken die Behinderung durch Schnee mit Leichtigkeit über- 
wunden wird, während auf den Adhäsionsstrecken, namentlich da, 
wo die Schienen (in Ortschaften) ganz eingekiest werden mufsten, 
oft Schwierigkeiten entstehen, indem da, wo die Spurrinnc zuge- 
froren ist, die Rader sich von den Sdiienai abhebt und alsdann 
die Adhäsion aufhört. Von eigentlichen Sdineeverwehungen hat 
diese Bahn jedoch nicht zu leiden. 

Von der Adhäsionsbahn Landfjuest — Davis (Seite 120) wird 
berichtet, dafs es dort selbst bis zur Höhe von I634 m imd trotz 
der Neigung von 45 7oo - •^•^^^2) bisher mit den gewöhnlichen 
Schneepflflgen vor den Zugmaschinen und einem mit besondrer 
Lokomotive geschobenen Pfluge immer gelungen ist, den Betrieb 
aufrecht zu halten. 

Nur nacli gewaltigen Lawincntallcn im Winter 1891/92 ist eine 
Untorbrediimg eingetreten. Gg. 

Erfahningea über Schneeräufaen. Centralbl. d. Bau- 
verw., XIIL Jahrg., No. 52, S, 55i. 

Der Ansicht des Herrn Dyrfsen in No. 48 a, Seite 511, des 
CetUralblaiiSt dafs das Belassen einer Schneedecke vcm lO cm 
über Schienenoberkante unschädlich sei, tritt Herr Regierungs- 
und Baurath Gehlen mit einer Erfahrung entgegen, die er auf 
einer Maschinenfahrt beim Vorhandensein einer nur 2 bis 3 cm 
Aber Schienenoberkante hohen Schneedecke gemacht hat Die 
Fahrt fand auf der Strecke Aachen — Montjoie beim Vorstrecken 
des Oberbaues im Winter 1884/85 statt bei einer Fahrgeschwindig- 
keit von etwa lO bis 15 km in der Stunde. Die Maschine ent- 
gleiste plötzlich und wurde sofort zum Stillstehen gebracht. Die 
Besichtigung ergab, dafs d«r Schnee unter dem Druck der Loko- 
motivfä<ter vereist war; es hatten sich neben den Schienen be>- 
sondere Eisrillen gebildet, in welchen die Räder geführt wurden. 
Da die Entgleisung rechtzeitig bcnKi kl und die Fahrgeschwindig- 
keit nur gering war, so blieb die Maschine in den Eisrillen stehen 
und konnte sogar durdh vorsichtiges Zurflcksetzen auf demselben 
Wege unter Fflhrung in den £isrillen wieder auf das Gleise ge- 
bradit werden. 
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ErfiBüirungen Uber Schneeräumen. Von Dyrfsen, 
Eisenbahn-Bau- und Betriebs - Inspektor. Centralbl. 
d. Bauvcrw., XIV. Jahrg., No. l, S. 8. 

Erwiderung: auf die vorstehend erwähnte Notiz. Verfosser 
glaubt, dafs ein Einzelfall noch nicht zu einer allgemeinen Schlufs- 
fordcnin(j: bercchti{:j-c, und vcrwoi'^t er bezüglich der Richtii^'^kcit 
seiner Ansicht — dafs nämlicli das Belassen einer Schneedecke 
▼on lo cm Aber Schienenoberkante unschldtich sei auf die 
Er£iihntagen bei Nebenbahnen, die häufig bei einer Schneedecke 
von 20 cm über Schienenoberkante verkehren mflssen, ohne Be- 
triebsstörungen zu veranlassen. 

Ueber die Verbreitung der Tuberkulose durch den 
Eisenbahnverkehr. Centralbl. d. Buuverw., XIV. 

Jalirgf., No. 3, S. 24. 

Die Notizen sind dem ersten Heft des neunten Bandes der 
Veröffentlichungen des Kaiserl. Gesundheits-Amts entnommen und 
kamen dieVersudie von Mitte Januar 1891 bis Anfan«: Juli 1893 
zur Ausführung, nachdem RcfürchtunLCcn über die Möglichkeit der 
Tuberkulose-Verbreitung durch iie Sc!il;>f, vagen nach dem Bekannt- 
werden der Koch schen Tubcrkulin-Behandlung im Winter lR9')/01 
und dem aufserordentlichen Andrang von Schwindsüchtigen nach 
Berlin aufgetreten waren. Thatsachlich sind bösartige Schwind- 
suchtskeimu nicht allein im Fußboden staub, sondern auch in dem 
an den Wänden, auf den Sitzen usw. abgelagerten Staube gefunden 
worden. 

Es wurden zum Bei.spiel 45 Abtheilen von 21 Personen- 
wagen, darunter zwei Schlafwagen, Staubproben von Wanden, 
Polstern und Decken, nicht vom Fufsbodcn — entnommen und 
auf 117 Versuchsthicrc übertragen, von denen eine Anzahl, zum 
Theil schon in den ersten Tatzen, an verschiedenen ansteckenden 
Krankheiten eingingen, während von dem Rest, welche nach vier 
bis sechs Wochen getödtet wurden, drei tuberkulös waren. 

Als eine Hauptquelle für die an den Wänden und Möbeln 
haftenden Keime ist der auf den Fufsbodcn entleerte Auswurf zu 
erachten. 42,6 pCt. der Abthcile zeigten sich unter 3H3 Abtheilen 
in Berlin eingelaulener Wagen mehr oder weniger stark nut Aus- 
wurf verunreinigt. Aus 34 Abtheilen wurden von den ver- 
unreinigten Stellen 91 Versuchsthiere geimpft; von diesen starben 
28 gleich 30,8 pCt. an Krankheiten, welche durch die verimpften 
Auswurfstoffe hervorgerufen wurden. Von den übrigen 63 Thieren 
zeigten, als sie nacli sechswüchentlicher Beobachtung getödtet 
wurden, drei ausgcsprochoie Tuberkulose, die llbrigen waren 
gesund. 

Im Ganzen wurden an den verunreinigten Stellen sieben ver- 
schiedene krankheitserregende Biikterienarten nachgewiesen. 

Bei weiteren Versuchen zeigte sich am stärksten mit Bak- 
terien verunreinigt der Fufsbodcn, am geringsten die Decke. Auf 
je 1 qcm des Fufsbodens fanden sich beispielsweise in der 
IV. Klasse 126m Keime, in der III Klasse 5500 Keime, in der 
II. Klasse 4350 Keime und in der eisten Klasse 20tJii Keime. 

Der Artikel behandelt im Weiteren die Versuche, welche 
Mittd sweckmäHrig anxuwenden seien, um die Personenwagen von 
den schädlichen Keimen zu befreien. 
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Selbstthätiger Zeitgeber der Königl. EiseQbatm- 
Direktion Berlin. Von Ludw. Kohllurst. Elektr. 
Ztschr. 1894. Heft 18. S. 245. Mit Abb. 

AvsflUurHche BesdueSbuiig der fHr die Berliner Bahnhofe eia- 
gefbhrten Zeitregnlinm^ anf elektrisdiem Wege. B. 

6, BaU'j Betriebs' und WerksiaUs-MaierteLUen, 

Künstliche Baumaterialien, ihre Verwendung und 
Herstellung. \'oii Theodor Koller. Frankfurt a. M. 
1804. Verlag von H. Bechhold. Preis 2 AI. 

Die Vcrwendiinf:^ künstlicher Baumaterialien ist so alt, als der 
Gebrauch, Häuser aus jjebranntcn Thonzici^cln herzustellen, dennoch 
hat die neuere Zeit in der Herstellung solcher Baumittel und aller 
erdenklich«!! Imitationen einen ganz bedeutenden Aufschwung ge- 
nominen. Der Technik und Chemie ist es vielfach gelungen, auf 
künstlichem Wtt^e die von der Natur gebotenen Baumittcl ver- 
wendbarer und dauerhafter zu machen, sodafs oft derartige Imi- 
tationen nicht nur billiger, sondern auch haltbarer geworden sind. 
Mit der Verwendung kttnstlichen Marmors am Reichstagsgebände 
haben derartige Kunstprodukte eine gewisse Legetimation erhalten, 
und ist deshalb die vorliegende Zusammenstellung derartiger Bau- 
mittel und Ersatzstoffe fttr jeden Fachmann ein empfeblenswerthes 
Studium. B. 

Der Cement und seine rationelle Verwerthung zu 

Bauzwecken. Von M. Castner. Ingenieur. 

Eine kurze, etwas schwerfällig geschriebene Abhandlung über 
den Cement (Portland- und Puzzolan - Cement) und die mit ihm 
zur Verarbeitang gelangenden Füllmaterialien (Sand, Kies, Ziegel- 
und Kalksteinkleinschlag) nebst Tabellen, aus denen der Material- 
bedarf fttr verschiedene Fälle entnommen werden kann. 

Gegossene Lokomotivrahmen. Von G. Lentz, Civil- 
Ingenieur. Ztschr. D. lag. 1894, No. 10, S. 299. 

Die bisher aus genieteten Blechplatten hergestellten Loko- 
motivrahmen haben nach Ansicht des Verfassers den Uebelstand, 
dafs sie an einzelnen Punkten zu schwach sind und den vereinigten 
Wirkungen der waagerechten und senkrechten Kräfte keinen aus- 
reichenden Widerstand su bieten vermögen. Nach seinen Ent- 
würfen ist deshalb von der Gufsstahlfabrik Fried. Krupp in Essen 
ein Lokomotivrahmen aus Stahlformgufs hergestellt, bei welchem 
diese Uebelständc beseitigt sind. Die einzelnen Vorzüge dieser 
Stahlformrahmen werden au%eführt und an den beigegebenen 
Zeichnungen erläutert B. 

Schweifsnäthe an Dampfkesseln. Von O. Knaudt. 
Ztschr. D. Ing. 1894. No. 15, S. 458. 

Besprechung der verschiedmen Arten von SchweiCmätlien und 
der damit aogestelltea Festigkeitsproben. B. 
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Pressed steel underframes. £ngg., 6. April 1894» 
S. 446. Mit Zeichn. 

Um das Gewicht der Rahmen der Eisenbahnwagen bedeutend 

zu verringern, hat die Leeds forge Company eine umfangreiche 
Werkstatt errichtet zur Herstellung von Untergestellen aus ge- 
preisten Stahitlieilcn. Erleichterung gegen bisherige Konstnik- 
tioaen bis zn 35 pCt. Kst. 

8. Sekundär^, Industrie' eic, Bahnen, ant/sergewShnHche 

Systeme. 

Die Kleinbahnprojekte im Kreise Soest. Von Host- 
mann. Ztschr. f. Lokalb. 1894, H!eft 1, S. 1. 

Mittheilung über die Vorarbeiten r.w 1^7 km Kleinbahnen. 
Besprechung der wirthschaftlichen Verhältnisse. Spurweite i m, 
um die Leisttmgsfahigkeit den voraussichtlich zu bewegenden 
Massen annpassen. Möj^lichst ansgedehnte Benntsimg der Land- 
straisen. Holz- bezw. Eisenquerschwellen - System bei eigenem 
Planum. System Hartwich auf den Landstrafsen. Besprechung 
der einzelnen Linien. Haukosten rund 30000 M. auf l km. 
Betriebskosten jährlich 20uo M. für l km ausschlieislich Rück- 
lagen in den Emenemngs - Reservefonds. Einfache Tarife. Fflr 
die Güter 111. Klasse: Sperrgut, Stflckgut» Wagenladmigen. Die 
Rentabilität wird auf 3Vfl bis 4 pCt. venoisclüagt 

Das Kleinbahngesetz im hannoverschen Provinzial- 
Landtage. Von Thome. Ztschr. f. Kleinb. l894, 
Heft 5, S. 217. 

In der Förderung des Kleinbahnwesens ist der hannoversche 
Provinzial - Landtai; im Februar 1894 durch Annahme wichtif^er, 
in einer Denkschrift begründeten Anträge vorwärts gekommen. 
Fflr die nächsten zehn Jahre handelt es sidi in Hannover um den 
Ausbau von 1579 km Kleinbahnen. 

Die Anträge des Provinzial-Aussdiusses betreffen: 

1. Gestattung der Benutzung der Provinzial -Strafse; 
2. und 3. Förderung des Bahnbaues durch Erleichterung oder Aus» 

führuncr der Vorarbeiten ; 
4. und 5. Unterstützung der Kleinbahnunternehmer durch Dar- 
lehen. 

Wiener Centralbahn-Gesellschaft. Mittheilungen des 
Vereins für die Förderung- des Lokal- und Strafsen- 
babnwesens in Oesterreich 1894* Heft 4. S. 219. 

Projekt der Länderbank, unter diesem Namen eine Aktien- 
Gesellschaft zu errichten, mit der Aufgabe, die Konzession fflr 

eine Untergrundbahn zu erwerben, die, vom Donaukanal aus- 
gehend, einerseits durch die innere Stadt, andererseits unter dem 
Opern-, Franzens- und Schottenring bis zum Franz Josef- yuai 
fiihren wflrde. Der Wirkungskreis der zu grflndenden Gesellschaft 
hätte sich aber auch auf die Erwerbung sämmtlicher Linien der 
Wiener Tramway - Gesellschaft zu erstrecken und dieselben mit 



Digitized by Google 



io8 



den neuen Linien der zukünftigen Centraibahn -Gesellschaft zu 
einem einheiüidien Netxe elektrischer Bahnen zu vereinigen, sodafs 
dem ^*ablik^m die Möglichkeit geboten ist, fUr lO Kr. die alten 
und die neuen Linien des Wiener Lokalbabnneties ohne Anf- 
lahlung zu benutzen. 

Die Enlwickelung des Kleinbahnwesens in Nord- 
amerika. Ztschr. f. Kleinb. 1894, Heft 1, 2 und 3. 
S. 18, 76 und 131. 

Tn den Vordergrund des Interesse? werden die Strafsenbahnen 
gestellt. Ende 1893 gab es 18 910 km Kleinbahnen mit 38 500 
Wagen. Mit Pferden wurden 6720 km, elektrisch 10050 km. 
mit Kabeln Iloo km, durch Dampf 1040 km betricboi. Die 
grofse Entwickelun^^. die mit der in Deutschland nicht m ver- 
j^Meichen ist, wird besonders den leichteren Lebensbedini^uni^fen 
der Bahnlinien zugeschrieben, während in Deutschland zu grofse 
Lasten den Unternehmungen auferlegt werden. 

Es folgen noch eing^ende Darlegungen der Betriebsverhält- 
uisse mit Nutzanwendungen fSa deutsdie Verhältnisse. 

Der Landkreis Bromberg und die ostdeutsche Klein- 
bahn- Aktien-Gesellschaft Ztschr. 1. Kleinb. 1894. 

Heft 3, S. 138. 

Mittheilun^'- des zwischen dem Kreise und der Gesellschaft 
abi^u'schlosscnen Vertrai,a's über Bau und Betrieb von fünf Klein- 
baimlmien mit der Spurweite von Ou cm. 

Otis elevating railway, Catskill Mountains, Greene 
County, New-York. Engg., 30. März 1894, S. 411. 
und 13. April 1894, S. 474. Mit Zeichn. 

Zu den Calskill-Bergen, dem sehr gesuchten Sommeraufenthalt 
der Bewohner New-Yorks und Umgegend, ist 1892 eine Kabel- 
bahn gebaut worden. Die bisherige Verbindung, eine Schmal- 
spurbahn, genügte nicht mehr dun Anlurderungen, da sie, zur 
Ueberwindung der Steigungen, eioe zu grofse JLöngenausdehnung 
erhalten hatte. 

Die neue Bahn fahrt in gerader Linie zum Gipfel; Gesammt- 
höhe rund l6rx) engl. Ful's, Länge /(XX) engl. Fufs, theils durdi 
Felseneinschnitte führend, theils Uber Blockgestelle. Kst 

Erfahrungen im Betriebe der Zahnradbahnen. Nach 
einer dem Iny enieur-Kongiers zu Chicago 1893 vom 
Geheimen Baurath A. Schneider in Ilarzburg ein- 
gereichten enghschen Schrift. Ztg. D. E.-V. 1894, 
S. 204 und 230. 

Die Schrift giebt sehr anziehende Mittheilungen über den 
Bestand der bisher ausgeführten reinen und gemischten Zahnrad- 
bahnen und schliefst daran werthvolle Mittheilungen Über die 
Betriebsergebnisse und sonstige Erfahrungen solcher Bahnen, wo- 
runtn* diejenigen von Blankenburg—Tanne und Eiseners— Vordcrn- 
berg als sehr günstige dastehen, weniger dagegen diejenige der 
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liollcnthalbahn. Sehr bemerkenswerth ist die von vielen solcher 
Bahnen bestätigte ErfsJurun«^, dafs die Zahnradbahnen den Abhäsions'- 
bahnen bezüglich der Ueberwindung der Schneehindemi ssc weit 
iihcrlej^'en sind. So wurde unter anderem in Bosnien die in den 
hGch^^elegenen. schnecrcich(.n Gebieten belei^ene Zahnradbahn un- 
gehindert im Betriebe gehalten, während auf den Adhusionsbahneu 
der Betrieb eingestdit werden mulste» Anch die Hbrsbahn hat 
dordi Schnee bisher kaum nennenswerthe Hindemng eifthren. 

Gg. 

Die Zusammensetzung der Züge auf Zahnradbahnen. 
Von Peters. Centralbl. d. Bauverw., XIV* Jahxig:., 
No. 8a, S. 85. 

Verfasser kommt am Schlüsse seiner Auseinandersetzungen 
zn der Ansicht, dafe es angezeigt sei, da es nicht mehr als ein 

nnbedini^tes Gebot der Sicherheit zu erachten sei, dafs auf den 
gemischten Zahnrad- und Rcilnm^sliahncn die Lokomotive stets 
an dem thalwärts gerichteten Ende des Zni^es einfjestellt werde, 
andererseits aber das Ziehen der Züge gegenüber dem Schieben 
derselben wesentliche Vortheile biete, dafs die Lokomotive sich 
stets an der Spitze des Zuges befinde. 

Present Utility of Electric Motors on Railroads. 
Kaiir. Gaz. 1894, S. 319. 

Untersuchung Über die Umstände, unter denen die Anwendung 

elektrischer Lokomotiven an Stelle von Dampflokomotiven auf 
Eisenbahnen gegenwärtig zweckmäfsig erscheint. Dies ist nach 
Ansicht des Verfassers der Fall bei kurzen Linien mit starkem 
Verkehr. 

Elektrische Untergrundbahn in Budapest- Schweiz. 
Bauz., Bd. 23, S. 158. 

Eine solche soll unmittelbar unter dem Strafsenpflaster mit 
flacher Decke ausgeftthrt werden. Vollspur; 5,3 km lang; zehn 

ILaltepunktc, dann die Endstation oberirdisch. Gröfste Steigung 
15,-'^ Voo' kleinster Halbmesser 40 m. Stromzuführunyjskabel an 
den Tunnelwänden, Kückleitung durch die Schienen. Gg. 

A High Speed Electric Locomotive. Railr. Gaz. 

1094, S. 316. 

Zeichnung und kurze Heschieibung einer von <\rr Paris-, Lvon- 
und Mittelmeerbahn nach den I'länen von Bonncau und Desrozicrs 
versuchsweise f&r den Schnellzugdienst gebauten LokomottTe. 

Die elektrische Zahnstangenbahn auf den Mont 
Sal^ve. Elektr. Ztschr. 1894, Heft 21, S. 289. 

Diese neue 9,1 km lange Bahn ist insofern interessant, als sie 
das erste Beispiel der Bcnutznnt; elektrischer Zugkraft auf einer 

Steigung bis zu .'5 pCt. bietet. Die Bahn hat 1 m Spurweite und 
ist mit dem Abt sehen Zahnstangenbalken ausgerüstet. T »ie elek- 
trische Kraft wird den Motorwagen mittelst einer neben dem 
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Gleise erhöht gelagerten Scliiene, aui welche ein Schleifkontakt 
länft. mgefBhrt Zur Sichertmg ist die g;aiif e Strecke eingeaäniit 

Es sind für den Oberbau leichte Vignol - Stahlschienen von nur 
15 kg Gewicht verwendet, welche der Berichterstatter für zu leicht 
hält und solche zu wenigstens 22 kg pro lfd. m fordert, da sie. 
in Abständen von 90 cm auf Stahlschwellen gelagert, eine Be- 
lastung bis ni 3 t ansfnhalten haben. 

Es wfirde xu weit führen, auf alle Einzelheiten der Kon- 
struktion an dieser Stelle näher einzugehen, jedenfalls dürfte der 
Autisatz für Eisenbahnfachleute manches Interessante bieten. B. 

Das hessische Gesetz vom 29. Mai 1884 über die 
Nebenbahnen und die Erbauung von Sekundär- 
bahnen im Grofsherzogthum Hessen. Von Zeller. 
Ztschr. f. Kleinb. 1894, Heft 3, S. 126; tieft 4, S. 183. 

Vorgeschichte des Gesetzes, Darlegung desselben und Angaben 
über die auf Grund desselben erbauten Linien. Dem Gesetz von 
1884 folgten noch solche in den Jahren 1885, 1890, 1892, 1893. 
Bis jetzt sind vier Linien als Staatsbahnen im Betrieb, eine im 
Bau, fUnf Linien werden von Privat«! betrieben. Alle weiteren 
Linien sollen Staatsbahnen sein. 

Gesetzgebung bei den belgischen Kleinbahnen. Gesetz 
vom 24. Juni 1SÖ5. Ztschr. f. Kleinb. 18Q4, Heft 5. 

Behandlung der Anträge auf Herstellung der Liniensatzungen 
der nationalen Vizinalbahn- Gesellschaft. Bedingnifsheft für Kon- 
sessionen. Betriebsordnung von l893* 

Wettbewerb zwischen Förderbahnen und Haupt- 
balmen. Ztschr. f. Kleinb. 1894» Heft 3, S. 130. 

An der Hand eines Beispiels ans Lothringen wird dargelhan, 
dafs trotz nngttnstiger Tenrainverhältnisse, welche eine kostspielige 
Beförderung von Wasser und Kohlen nach der hochgelegenen 
Antriebsstation bedingten, eine Drahtseilbahn zur Erzfürdci ung 
sich bewährt hat. Als Streckenlänge, bei welcher diese den Wett- 
bewerb mit den niedrigsten Tarifen der Hauptbahnen noch auf- 
nehmen kann, wird eine solche von 20 km berechnet 

South Australiaii Railways. The Railw. Eng. 1894. 
S. 80. 

Auszug aus dem Jahresberichte über die Leistungen und 
finanziellen Ergebnisse auf den sfidaustralischen £isenbsüinen in 
dem am- 3a Juni 1893 endenden Betriebsjahre. 

io» VerwaUun^f Geseisgebung, rickterUeke 
Entscheidungen. 

Die Umgestaltung der preufsischen Eisenbahn - Be- 
hörden. Ztg. D. E.-V. IÖ94. S. 238 if. 
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A German Study of American Raüroad Finance» 

Railr. Gaz. 1894, S. 341- 

Besprcchun«; des von Dr. v. d. Leyrn im Archiv für Eisen- 
bahn-wcsen 1894 verüftentlichten Aufsatzes über die Taritpolitik 
der norcUunerilUDischeii Bahnen. Dieselbe geht darauf hinaas, dafs 
die Zustande, auf wclchi sich die Beturtheilung des Verfassers 

stützt, zum Thcil schon überwunden, zum Theil auch nicht als 
die eii^rentlichen Ursachen der ungünstigen Erfahrungen anzu- 
NC hm seien. \ 

//. Allgemeines. 

1. Die Baustile; 2. Die Säuleiiordiimigeii, dargestellt 
fttr Bautechniker. Von H. Diesener, Architekt 
und Direktor der Baugewerksschule zu Oldenburg. 
. Zweite Auflage. Halle a. S. 1894, Verlag von 
Ludw. Hofstetter. 

Beide Bflcher bilden den VII. Band der praktischen Unter- 
riclüsbttcher für Bautechniker und haben durch die Theilung eine 

Erw'eitenniL,' und V'ervollständig^ung erhalten. Dals eine zweite 
Auflage notlnvendig geworden ist, zeufjt am besten tür die f^ün- 
stige Aufnahme, welche die Besprechung in Fachkreisen gefunden 
hat B. 

Moderne Privatbauten. Fagaden -Entwürfe, kleinere 
Wohn- und Geschäftshäuser, Villen usw. mit Grund- 
rissen, Durchschnitten usw. Herausgegeben von 
Rob. Alberg. Architekt Halle a. S. 1^. Verlag 
von Ludw. Hofstetter. In Lieferungen. 

Die erste Lieferung enthält auf 14 Tafeln eine grö£iere Zahl, 
"Wenn auch nur autographisch vervielfältigt, dennoch deutlich er- 
kennbar Bauentwürfe, die jungen Architekten einen guten Anhalt 

bieten dürften. 

Die dargestellten Fa(;aden sind recht getiiilig und Irei von den 
jetzt sehr gebräuchlichen Ueberladungen. 

Die durch Anwendung der Autographie verminderten Her- 
stellungskosten ermöglicht die Beschaifung auch wenig bemittelten 
Interessenten. B. 

Kosten der Dampferzeugung. Von Carl Jauls. Ztschr. 
D. Ing. 1894. ^'o- 13. S. 3S2. 

Die besprochenen Versuche wurden im Jahre l802 in den 
Werken der vereinigten Iv jln-Rottweiler Pulverlabriken angestellt. 
£s wird besonders daraul hingewiesen, dafs die Veröüentlichung 
nicht dazu dienen soll, ftr irgend ein System oder eine Einrichtung 
zu sprechen, sie soll vielmehr zeigen, was mit schon bestehenden 
Einrichtungen bei rationellem Betriebe zu erzielen ist. 

Die Ergebnisse sind in sechs Tabellen dargelegt. Dan;irh 
stellte sich der Preis für louo kg Dampf im Jahre 18Q1 in 
Kottweil auf 4,25 M., auf 3,24 M. und 1893 nur auf 3 M. 

B. 

9 
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Estimating the Value of a Rallway. Eng. News, 

12. April i8Q4. 

Nach einem im Jahre 1893 erlassenen Gesetz, welches das 
öffentliche Interesse an dieser Frage feststellt, wird jetzt der Werth 
der Eisenbahnen von Texas festgestellt. Es handelt sich um die 
Beleihnogsgrense der Bahnen und die von der Eisenbahnkommission 

und vom Staatsanwalt wahrzunehmenden Interessen. Der Anschlag 
für die 1670 km lanj^e Texas- und Pazifische Bahn ist auf Grund 
eingehender örtlicher Ermittelungen auf rund 42 ooo M. pro km 
festgestellt worden. 

L^buch der pnüctischen Geometrie. Von Dr. Ch. 

August Vogler, Professor der landwirthschafttidien 
Hochschule zu Berlin. II. Theil: Höhenmessungen. 
Erster Halbband: Anleitung zum Nivelliren oder 
Einwägen. Braunschweig 1^4, Verlag von Vieweg. 

Dieser zweite Theil der praktischen Geometrie (der erste 
Theil ist vor acht Jahren erschienen) enthält als ersten Abschnitt 
eine historisclie Kntwickelnnjj^ des Nivcllirens und der hierbei an- 
gewendeten Miltsmittel. Im Ferneren die eingehende Darstellung 
der Methoden des Einwägens und die Mittel zur Erreichung der 
gröfsten Genauigkeit. 

Sehr gut ansgeftthrte Textzeichnungen nntorstfltsen das Ver- 
ständnifis. Ksk. 

Darstellende Geometrie für Bauhandwerker. Zum 

Gebrauche an BauL^cweikschuIen und ähnlichen tech- 
nischen Lehranstalten, sowie zum Selbstunterricht 
für Bauhandwerker. IL Theil. Rearbeitet von 
J. Vonderlinn, Ingenieur und Lehrer an der Königi. 
Ober-Real- und Baugewerkschule zu Breslau. Stutt- 
gart 1894, Verlag von Juhus Maier. 

Das Buch enthält mch der AnL,'abe des Verfassers den Unter- 
richtsstoff der darstelK'inlen Geometrie für die dritte, zweite und 
erste Klasse einer Baugewerkschule. Auf zusammen 101 Seiten 
sind die Kapitel: 

1. Schattenlehre; 

2. Vertheilung des Lichtes auf der Oberfläche eines Körpers; 

3. Schiftung von Dächern; 

4. Windschiefe Dächer; 

5. Darstellung eines Treppenkrflmmlings ; 

6. Steinschttitt; 

7. Centraiperspektive, 

und als Anhang die bildliche Darstellung der Beleuchtung von 

Körpern behandelt. 

Ueber die Zweckmäfsigkeit dieser Einthcilung des Ganzen 
wird man mit dem Verüasser nicht zu streng rechten dflrfen, der 

in dieser Beziehung wohl durch die Lehrplane gebunden war. 
Die losc Aneinanderreihung der genannten, ihrem Stoffe wie ihrem 
l!^mtange nach sehr ungleichartigen Theile thut der Brauchbarkeit 
des Buches keinen Abbruch. Dasselbe ist wegen der Knappheit 
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mid Klarheit des Ausdinckes und der sehr nhlreidieo und recht 

gut am^iefiBhrteii Abbildungen ru loben. Die Lehrsätxe und Er- 
klärungen sind durch zahlreiche, stets enj^ an die Praxis des Bau- 
handwerkers anschliefsonde Beispiele erläutert. 

Das Buch wird denen, für welche es bestimmt ist, ein werth- 
voller Führer auf diesem Gebiete sein. 

Abstracts of Papers in Foreign Transactions and 
Periodicals. Excerpt Minutes of Proceedings of 
the Institution of Civil Ingineers. Session 1893/94. 

Diese jährlich erscheinenden Ausxflge ans fremden Zeitschriften 

technischen und fachwissenschaftlichen Inhalts geben in gedrängter 

Kürze das Hauptsächliche der betreffenden Aufsätze wieder. 

Auch aus verschiedenen deutschen Zeitschriften sind in dem 
letztjähngen Heft bemerkenswerthc Aufsätze im Auszuge wieder- 
gegeben. Kst 

Prefshäuser und Weinkeller. Winke zur Anlaufe. 
Bau, Einrichtung, Verbesserung und Erhaltung der- 
selben. Von Giovanni Freiherr a Prato. Wien, 
A. Hartleben's Verlag. Mit 123 Abb. Preis 4 M. 

Veifiaaser will mit seinem Bach Weinprodozenten, Wein- 
handlem, Kelleimcistem, Ingenieuren und Baumeistern nach den 

von ihm gemachten Erfahrungen ein Handbuch i^ehen, in welchem 
sie sich bei Anla^^^i' und Einrichtung von Prefshiiusern und Wein- 
kellern Rath holen können. Der 189 Seiten umlasseude Inhalt 
ist in sechs Abschnitte gegliedert nnd wird darin in eingehendster 
Weise auf alle die Rücksichten und Bedürfnisse hingewiesen, 
welche ein zweckentsprechender Weinkeller verlanji^t. 

Verfasser ist von der gewifs berechtijjten Voraussetzung aus- 
gegangen, dafs den mit dem Bau eines Weinkellers betrauten 
Bantechnikem häu% die hierzu nöthigen Er^gdirungen fehlen nnd 
dadurch später unnöthlge Kosten bezw. den Weinhandlem erheb- 
liche Verlaste erwachsen können. B. 

Das gesunde, behagliche und billige Wohnen, Von 
Lothar Abel, Architekt usw. Wien, A. Hartleben's 
Verlag. Preis 8 M. 

Verfasser berührt damit so recht eine Frage der Zeit, da an 
allen gröfseren Orten sich Gesellschaften und Vereine bilden, die 
ein gleiches Ziel verfolgen. In sehr austuhrlicher Weise werden 
in dem mit zahlreichen Abbildangen ausgestatteten Bache alle in 
Betracht kommenden P^ünzelheiten besprochen und die gesundheit- 
lichen Rücksichtnahmen hervorgehoben. Was aber gerade die 
Billigkeit anbelangt, so hat der Herr Verfasser, wie es scheint, 
in dieser Hinsicht auch noch nicht des Räthsels Lösung gefunden, 
denn Seite 313 warnt er mit vollem Recht davor, beim Bau nidit 
allzn sehr zu sparen, da man dann statt »billig und sparsam** 
geradezu »verschwenderisch'; bauen würde. Hin solider Bau wird 
aber bei den heutii^i n < Inindstückspreisen. wenn noch besonders 
auf Behaglichkeit Rücksicht genommen werden soll, kaum ein 
billiges Wohnen ermöglichen. B. 

9* 
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Stadt- und Landhäuser, Sammlung moderner Woh- 
nungen, Villen und Einfamilienhäuser auf Stadt und 
Land. Ausgeführt von den ersten Architekten der 
Jetztzeit. Berlin 1894, Verlag von E. Wasmuth. 

Darstellung von acht neueren Bauausführungen auf zehn Grofs- 
Foliotafebi in sehr sorgfaltiger und sauberer Ausstattung. Das 
pfanze Werk ist auf fünf Liefenrngen in gleichem Um&ng je zum 
Preise von 4 M. berechnet B. 




Druck ; Funcke tk Naeter, Berlin SO. ib^ Köpenickenlraise 114. 
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MITTHEILUNGEN 

aus der 

Tagesliteratur des Eisenbahnwesens. 

1894. ^SEPTEMBER — OKTOBER. Heft^sr 



^. Bau, 

Brücken. 

Die Berechnung gerader Träger von gleichem Quer- 
sctmitte. Ann. d. ponts 1Ö94» S. 759- 

Verfasser behandelt besonders den Fall, dafs eine EinzeUast 
über den Träger in seiner Länf];srichtung bewegt wird, und ZWar 
hauptsächlich für kontinuirliche, Träger. H. 

Graphische Berechnung der Fachwerksträger. Von 

Professor Dr. Kirsch in Chemnitz. Ztschr, D. Ing. 
1894, No. 26, S. 779. Mit Abb. 

Wiedergabe eines im BerUner Bezirksverein am 3. Januar ge* 
haltenen Vortrages. B. 

Ueber die ProbebelastUDgea von Trägern und den 
Einflufs der Stölse. Von Deslandres. Ann. ponts 
1894. S. 735. « 

Weder die ruhende Last noch die bewegte Last geben ein 
richtiges Bild über das Verhalten eines Trägers, da erstere die 
Stöfse ganz aufser Acht läfst. Die Stöfse der bewegten Last fallen 
aber um so geringer aus, je besser die Fahrbahn, was sowohl bei 
Strafsen- als bei Eisenbahnbrücken, die kurz nach der Herstellung 
meist gute Fahrbahnen aufweisen, bei BeurtheilaBg der Prttfdngs- 
ergebnisse zu beachten. Verfasser giebt zunächst eine theoretische 
Erörterung der Frage, beschreibt einen App:irat für Belastungs- 
versuche an Trägern und die Ergebnisse solcher Untersuchungen 
an einer eisernen Strafsenbrücke. H. 

Ezperts Report upon the proposed Hudson River 
Bridge at New- York. Eng. News, 6. September 1894* 

Aul Grund einer Akte vom 7. Juni 1894 wurden die Ingenieure 
Bouscaren, Burr, Theodore Cooper» Morison und Rajrmond zur 
gutachtlidien Aeufserung darüber aufgefordert, welche Spannweite 
von 610 m ab für eine Eisenbahnbrücke über den Hudson River 
zwischen der 59. und 69. Strafse in New-York sicher und ausführ- 
bar sei. »Eine einzige Spannweite von Ufermauer zu Ufermauer 
mit Kragträgem oder als Hängebrflcke wflrde sicher sein. Eine 
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Spannweite von 05*) m würck' übermäfsij^^c Kosten verursachen. 
Obwohl das Tra|*,wcik der Hängebrücke ein Drittel mehr kostet 
als einer 610 m «reiten Krngträgerbrttcke, so ist erstere doch 
wohl atisf&hrbar. Bei letzte]<er kosten die Fundamente wesent* 
lieh mehr.« 

Der internationale Wettbewerb um zwei in Buda- 
pest zu erbauende Strafsenbrücken über die Donau. 

Von A. Zschetzschc in Nürnberg^. Ztschr. D. Ing. 
1894, No. 33, S. 979. Mit Abb. 

Allgemeine Angaben über die Bedingungen und Besprechung 
der prei^ckröntcn Entwürfe. B. 

Die North River- oder Hudson River-Brücke zwischen 
New-York und Jersey City. \'on Professor G. ßark- 
hausen. Ztschr. D. Ing. 1894, No. 27, S. 807. Mit 
Abb. 

Der Bau dieser lange geplanten Brücke ist schon im Jahre 
1891 vom Kongrefs der Vereinigten Staaten genehmigt worden, 
bis heute aber noch nicht in Angriff genommen. Verfasser unter- 
zieht die verschiedenen hierfür aufgestellten Projekte einer ein- 
gehenden Kritik und theilt mit, dafs es zur Zeit noch ungewifs 
sei, welcher der verschiedenen Pläne ausgeführt werden würde, da 
die Ausführung von der Beschattung der nöthigen Geldmittel ab- 
hänge. B. 

KlappbrOcke über den Cbicago-Flufs im Zuge der 
Van Buren-Stra&e in Chicago. Von Th. Lands- 
berg. Ztschr. D. Ing. 1894. No. 29, S. 863. Mit Abb. 

Die im Bau begriffene Brücke hat eine Mittelöffnung von 
# 33,24 m und eine Seitenöffnung von 12,20 m Lichtweite, die 6e- 

sammtbreite zwischen den Geländer- Aufsenkanten beträgt 17,98 m. 
Die ICigenart ihrer Konstruktion besteht darin, dafs die beiden 
Klappen der MitteloÖ'nuug bewegliciie Drehachsen haben, wodurch 
erreicht wird, dafs der Zwischenraum zwischen den Vorderflächen 
der Pfeiler beim Aufklappen vollständig frei wird. (Siehe auch 
CentraHUdt der Bamerwaliung 1892, Seite 116.) B. 

Cross-Sections of Railway Roadbeds. Eng. News, 
6. September 1894. 

Zusammenstellung einer gröfsereii Zahl von Bettungskonstmk- 
tionen amerikanischer Bahnen. 

Solid floor System, Ben Venue Bridge, Pittsburg, Pa. 

Eng. News, 6. September 1894. 

Eiserne Strafsenbrücke mit o m breiter Fahrbahn und 
2,5 m breiten Fufssteigen. Die Brückentafel ist mit Eisen ab- 
gedeckt, die Decke besteht aus Asphalt auf Beton. Während der 
Asphalt durchgeht, sind im Beton alle 7,5 m Fugen angeordnet; 
um das Eisenwerk zu isoHrcn, und zu vermeiden, dafs der Strom 
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seinen We^ durch dasselbe zurück nimmtf ist der Beton isolirt 
ebenso die Schienenstöi'se. 

Eisernes Sdiutsdach über die gewülbte Eisentahn- 
brQcke fiber die schwarze Röder (Görlitz-Dresden) . 

Civ.-Ing. 1894, S. 393. Mit Abb. 

Die von Köpke früher (Jahrgang 1889) vorgeschlagene Ab- 
deckung gewölbter Brücken zum Schutze gegen Niederschläge ist 
bei der vorbezeidmeten Brücke, weldie ungenügend abgedeckt 
war, zur Ausfühnin^^ gekommen. Die Kosten haben für die zwei- 
gleisige Brücke 328 M. pro l m oder 38,50 M. pro 1 qm be- 
tragen. H. 

Kanaltunnel unter dem Bahnhof Altenburg. Civ.-Ing. 

1S94, S. 295. 

Durch einen etwa 5 m hohen Bahndamm wurde der 3 m im 
Lichten weite Entwasseningskanal von 165 m Länge als Tunnel 
mgit&lihit Die Kosten belaufen sich auf 342 M. pro 1 m 
Tunnel. H. 

Kraftübertragung für den Bau der Brücke über den 
Nord -Ostsee -Kanal in Levensau bei Kiel. Von 
Paul Rohde. Elektr. Ztschr. Ib94, Heft 31, S. 42b. 
Mit Abb. 

Beschreibung der zu diesem Zweck von der Firma Gustav 
Conz in Hamburfj ausgeführten elektrischen Anla;^c, welche nach 
Angabe des Berichterstatters ihre Aufgabe zur vollsten Zuiricden- 
heit erfüllt habe. B. 

O b e r b a u. 

Modem Permanent Way, II und III. The Railw. 
Eng. 1894, S. 13Ö und 184. 

Genaue Abbildung und Beschreibung des Oberbaues der London- 
und Nordwest- sowie der London* Brighton- und South-Coast- 
Eisenbahn. 

Schienenstofsanordnung auf eisernen Doppelquer- 
schwellen. Von ^laschek. Deut. Bauz. 1894, S, 446. 
Mit Abb. 

Verfasser empfiehlt zur besseren Unterstüt;^nnf^ des Stofses 
und zur Erzielung einer ruhigeren Lage der Schienenenden, beide 
StoCssdiw^en zu vereinigen und als Doppelschwellen aus einem 
Stttck hersustellen. H. 

Construction des changements et croisements de voie. 
Par M. Ed. Gressier. Rev. gen. d. ehem. 1893, II, 
S. 149* Mit Abb. 

Im Anschlufs an die im Marz 1882 und im Januar und Fe- 
bruar 1883 erschienenen Aufsätze über Gleisabzweigungen vom theo* 
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retischeu und praktischen Gesichtspunkt aus wird mit der vor- 
liegenden Note bezweckt, jene Studie durch die konstruktiven 
Einzelheiten der Einrichtungen, welche den Uebergang von einon 
Gleise auf ein anderes ohne Unterbrechung der Kontinuität er- 

möf^lichen, 7a\ ergänzen. Die Note behandelt die Zungenvorrich- 
tunj^en der französischen, Nord-, Süd-, West-, Ost-, Mittelmeer- 
und Staatsbahnen. (Fortsetzung soll folgen.) 

Konstruktion der Weichen und Gleiskreusungen. 

Von Gressier. Rev. gen. d. ehem., Juli 1894, S. 26. 

Es werden die Konstruktionsbedingungen für Weichen imd 
Kreuzungen und die daraus sich eingebenden wichtigsten, bei der 
Ausföhnuig inne zu haltenden Mafse gegeben. H. 

Bericht über Versuche mit einer Schienenverlaschung 
ohne volle Unterbrechung der Fahrstränge. Von 
Neumann. Civ.-Ing. 1894, S. 2S1 u. 437. 

Es werden die Erfahrungen über die früher (vergleiche Ißi' 

tJietlun^en aus der Tageslitcratur 1893, Heft 3, Seite 3) von 
dem Verfasser zur Anwendung; empfohlenen Kopflaschen mitpetheilt. 
Nach dreijährigem Liegen der mittelst Kopflaschen verbundenen 
Schienen in stark befehrenem Gleise (lOOOOOOO t iür das Jahr) 
fahren sich die Stöfse noch sanft und haben in dieser Zeit kein 
Nachstopfen erfordert. Die Kopflaschcn. welche bis zur Höhe des 
Schienenkopfes reichen und in eine Ausfräsung des äufseren Schienen- 
kopfes eingreifen, erscheinen dem Verfasser noch verbesserungs- 
fahig, und werden diesbezügliche Vorschläge gemacht. H. 

Allgemeines. 

The West Highland RaUway. £ngg., 20. Juli 18Q4, 
S. 63, und 3. August 1894, S. 155- 

In diesen ausführlichen Mittheilungen wird die neue, im Soninittr 

dieses Jahres eröffnete Eisenbahn (Vollbahn) im westlichen Hodi- 
lande von Schottland ausführlich geschildert. Die Bahn beginnt 
nordwestlich von Glasgow bei Dumbarton und durchschneidet in 
nördlicher Richtung die Hochlande der Grampianberge. In dem 
stark zerklüfteten Gelinde war der Bau einer grofsen Zahl von 
Einschnitten. Durchlässen, Viadukten, Brückl USW. nSthig* wddie 
eiiii^clicn I beschrieben und durch Skizzen erläutert sind. Fort- 
setzungen folgen. KsL 

Einführung in die Maxwell'sche Theorie der Elek- 
trizität. Mit einem einleitenden Abschnitte über das 
Rechnen mit \'ektorgröfsen in der Physik. Von 
Dr. A. Foppel, Professor an der Universität Leipzig. 
Leipzig 1894, X'erlag von B. G. Teubner. Preis 10 M. 

Die Elektrizitätslehre hat unzweifelhaft durch die Faraday- 
.Maxwell'sche Theorie eine neue Richtung erhalten, namentlich, 
nachdem sie durch die entscheidenden Versuche von Hertz einen 
praktischen Werth erhalten hatten. Es ist deshalb heute nicht nur 
für den Gelehrten, sondern auch fttr jeden wissenschafÜich ge- 
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bildeten Elektrotechniker nothwendipf, sich mit den GnindzUg^en 
dieser Theorie bekannt zu machen, in der man mit ffrofscr Wahr- 
scheinlichkeit die bleibende Grundlage jeder physikalischen 
Forschung- auf diesem Gebiete erblicken dar! 

Hiermit entstand auch das Bcdürfuifs nach einer allgemein 
verständlichen, dabei aber doch wissenschaftlich strengen Dar- 
stellung der Maxwell sehen Theorie, dem der Verfasser in der 
413 Seiten umfassenden Schrift Rechnung zu tragen sucht. 

Ver&sser geht dayon aus, dafs es flbr den Anfänger nicht so 
sehr auf den Nachweis ankomme, dafs sich die Maxwell'sche 
Theorie als Folgerung aus einem höheren Prinzip ableiten läfst, 
sondern es für ihn viel wichtiger sei, eine mö<;ljciist unmittelbare 
und deutliche Vorstellung von den Begriffen und Auslassungen 
dieser Theorie su erhalten, um ihn dadurch su einem selbststän- 
digen Arbelten damit m. befihigen. Vi'h «glauben, dafs dem Ver- 
fasser dies in dem uns vorliegenden Werk gelangen ist nnd 
wünschen ihm eine recht ausgedehnte Verbreitung. B. 

j, SeiriebsmüieL 

Heilmann*s elektrische Lokomotive. Von Heinr. 
Bi*ünig. Ztschr. D. Ing. 1894, No. 30, S. 897. 
Mit Abb. 

Aus dem vorliec^enden Bericht über die am 2. und 3. Februar 
dieses Jahres mit der Heilmann sehen Lokomotive rwischen Havre 
und Beiueville-Brdaute ansgefülirte Versnchsfiahrt wiederholen wir 
folgende Angaben. Es wurde eine Geschwindigkeit bis zu 08 km 
in der Stunde erreicht. Einschliefslich eines Wasser- und Kohlen- 
vorraths von 18 t hat die betriebsfähige Lokomotive em Gewicht 
von 118 t. Die mittlere Leistung der Maschine betrug bei 
300 Minnten-Umdrdrangen 600 P.S., die höchste bei 400 rennten- 
Umdrehungen 800 P.S. Der Dampf verbrauch für eine P.S.e./Std. 
wird mit 11 kg, fUr eine P.S.i./Std. mit 9,5 kg berechnet B. 

8-wheeled Main Line Tank Engine, Great Eeastern 
Raüway. The Railw. Eng. 1894, S. 168. 

Genaue Zeichnungen und Beschreibung dieser für den schnellen 
und schweren Verkehr zwischen London und seinen Vororten be- 
stimmten nnd sich gut bewährenden vierachsigen Tcnder-Loko- 
motiTe. Die vordere und die hintere Laufachse sind seitlich ver- 
sdiiebbar eingeriditet. 

Experiences sur la dilatation des foyers de chaudieres 
de machines-locomotives. Par M. Rondelet. Rev. 
gen. d. ehem. 1893, II, S. 177- Mit Abb. 

Die in den Werkstätten der fran;^ösischen Westbahn zu Batij^- 
noUes angestellteL Versuche über die Ausdehnung der Feuerbuchsen 
nach dem Anheizen der Lokomotiven werden beschrieben und 
deren Ergebnisse mi^etheilt 

McLaren*s Flexible Wheel Base. The Railw. Eng. 
1894, S. 180. 

Beschreibung und Abbildungen von diesem Lenkachsen-^ystem. 
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Die amerikanischen Lokomotiven auf der Ausstellung 
zu Chicago. Rev. g6n. d. ehem. Juli 1894, S. 3. 

Eine aiisfllhrliche Beschreibung der ausgestellten amerikaniscfaen 
Lokomotiven mit'MaCsangaben, in den Text Angedruckten Skizzen 
und Tafeln. H. 

The design and construction of Railway Carriages 
and Waggons. The Railw. Eng. 1894. XX VI. S. 102, 
Forts. V. S. 49. 

BeschreibunLT und {genaue Abbildiint^'- des Adler'schen Dreh- 
gestelles tiu \ ici cichsitTc \Va;,r, n mit l a lj il verstollbaren Endachsen. 

XXVII. S. 150. Forts. V. S. 105. 

Genaue Abhildun^j^en und Beschreibung der bei der Cale- 
donischcn Eisenbahn gebräuchlichen freien Lenkachsen, sowie der 
gekuppelten Lenkachsen nach Grover und Cleminson. 

XXVIII. S. 176. Forts. V. S. 153. 

Di'- scib.tthätige Luftsani^bremse der Vacuum Brake Com- 
pany ist beschrieben und in allen Einzelheiten abgebildet. 

McLaren*s Divided Axle and Dust Shi^d. The Raüw. 

Eng. 1894. S. 153- 

Beschreibung und Abbildung der von McLaren erfundenen 
zweitheiligen Aclue für Eisenbahi^üirseuge» bei welcher die beiden 
Räder sich unabhängig von einander drehen können, und des von 
demselben herrfihrenden Staubringes für Achsbuchsen. 

A new method of taking-up journals. The Railw. 
Eng. 1894, S. 98. 

Neue Anordnung von Zapfenlagern zum bequemen Nach- 
stellen derselben im Falle ihrer Lockerung. Im Lagerkörper ist 
neben der einen Lagerschale, ein Hohlraum gebildet, welcher mit 
Hilfe einer kleinen Oeffiiung mit geölten Stahlkügelchen von ver- 
schiedener ■ Gröfse geffiUt wird. Die Oefihung wird sodann mit 
einer unten etwas zugespitzten Stiftschraubc geschlossen, derart, 
dafs die letztere auf die Kügelchen einen Druck ausübt, welcher 
im Hohlraum bis zu der Lagerschale fortgepflanzt wird und diese 
an den Zapfen gleichmafsig andrückt 

4, Werksiaiteinrichiun^gn, 

Eine schwache Stelle an manchen unserer Dampf- 
kesseL Von C. Bach. Ztschr. D. Ing. 1894. No. 29, 
S. 868. 

Verfaisser weist darauf hin, dafs Dampfkessel durch Anbringung 

eines Rohrstutzens in ihrer Wandstärke eine erhebliche Schwächung 
erhalten, welche, wenn der Mantel nicht aus sehr zähem Material 
besteht, grolse Gefahren in sich birgt. P^r hat in iiinL^stcr Zeit 
Versuche darüber angestellt und theilt dieselben und die da- 
bei gemachten Erfahrungen in der vorliegenden Besprechtmg mit. 

B. 



Digitized by Google 



121 



Leistungsversuche an sechs Dampfkesseln der inter- 
nationalen elektrischen Ausstellung zu Frankfurt 
am Main 1891. Von R. Stribeck in Dresden. Ztschr. 
" D. Ing, X894, No. 24, S. 732. 

Kritische Besprechung des bei diesen Versuchen beobachteten 
Verfahrens und der dabei gewonnen«! Resultate. B. 

Laval's Dampfturbine. Elektr. Ztschr. 1894, Heft 32, 
S. 442. 

Die Mittheilungen sind eineia Vortrag des Herrn Sosnowki 

in der Societc internationale des Electriciens zu Paris entnommen. 
Die Laval'sche Dampfturbine ist eine Verbesserun*;^ des Parsons- 
schen Turbomotors. Zwei oder mehrere unter einem möglichst 
spitzen Winkel ^egen die Radebene gerichtete Dampfdüsen senden 
ihre Dampfstrahlen in die schanfelutigen Durchbrechungen des 
Radkranzes und gleiten vermöge ihrer lebendigen Kraft von den 
Schaufeln nach auswärts ab, wobei die lebendige Kraft des Dampfes 
auf das Rad übertragen wird. Am äuferen Umfange des Rades 
entweicht der Dampf mit einer absoluten Geschwindigkeit, welche 
man durch geeignete Profilinmg der Schaufeln so gering wie mög- 
lidl macht. Entsprechend der Geschwindigkeit des Dampfes — 
die schon bei 2 Atm. Kesscldruck 480 m in der Sekunde be- 
trägt — rotirt auch das Rad mit einer Geschwindigkeit von 15- 
bis 30000 Uradrehimgen in der Minute. Soll das Rad bei 15000 Um- 
drehungen 100 P.S. leisten, so genügt ein Durchmesser von 30 cm. 
Nach Foucault's Berechnung würde eine Turbine von 50 cm Diirch- 
messer, welche mit 5 Atra. Dampf gespeist würde, bei ICX) Touren 
in der Sekunde 200 P.S. zu leisten vermögen. Der Erlinder Laval 
soll diese theoretische Annahme durch die Thatsache bestätigt 
habeui indem eine Turbine von 50 cm Durchmesser bei 8 kg Kesscl- 
druck und 360 Umdrehungen in der Sekunde 300 P. S. erzielte. 

B. 

Dampfmaschinen mit Schwungradregulator für Klein- 
betrieb. Von C. Sondermann in T.andsberg a. Lech. 
Ztschr. D. Ing. 1894. No. 26. S. 793- 

VerÜBisser will durch die besprochene Einrichtung die Dampf- 
maschine für den Kleinbetrieb geeigneter machen, B. 

Ueber das Bernardos'sche elektrische Löthverfahren. 
Von C. Richter. Eiektr. Ztschr. 1894, Heft 30, S. 415. 

Verfasser bezeichnet als einen Ucbelstaml des elektrischen 
Schweifsverfilhrens den Umstand, dafs sich die Struktur der mit 
dem Lichtbogen behandelten Mct.illtheile und der nächsten Um- 
gebung derselben derart ändert, (Uifs. wo früher i-Sehne^ vor- 
handen war, mehr oder weniger »krystallinisches Gefüge«, und wo 
»Weichheit und Zähigkeit« bestand, Härte sich einstellte. Ersucht 
im Verlauf der Ablumdlung die Gründe hierfür darzulegen und 
schlägt Mittel vor, um diese Uebelstande möglichst zu beseitigen. 

B. 
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j». BeirUh und Verkehr, 

Der Betrieb auf den Hochbahnen in den Vereinigten 
Staaten. Von Demoulin. Rev. gen. d. ciiem., August 
lb94, ^- 47. 

Der Verfasser beschreibt die zur Bewälügxuig des zeitweise 
sehr starken Verkehrs getroff^enen Einrichtungen auf den New<- 
Yorker Hochbahnen unter Beifügung von Abbildungen der für die 
Abfertigttn£f der Reisenden und der Züge dienenden Anlagen. H. 

6 . Bau-, Betriebs- und WerksiaUs-Maierialien. 

Beitrag zur Berechnung des Drahtseilbetriebes. Von 
C. Friedmann. Ztschr. D. Ing. 1894. No. 30. S. 891. 

Eine rein wissenschaftliche Abhandlunj:;^, die wohl nur für den 
Fachmann einen mehr theoretischen Werth hat. B. 

Studien über Zerknickmigpfestigkeit Von Rud.Bredt 
Ztschr. D. log. 1894. No. 27. S. 810. 

Verfiuser beginnt seine Besprechung mit Ableitung der Eoler- 
sehen Formel und theoretischen Untersuchungen über Druck und 
Biegung, oder exzentrischen Druck, und schliefst mit Ermittelungen 
über den Sicherheitsgrad und einer Kritik der gebräuchlichen 
Formen. (Fortsetzung folgt.) B. 

7. Telegraphie und Signalwesen» 

Die Elektrizität und ihre Verwerthung zur Zeit- 
messung. Von A. Favarger, Ingenieur. Autorisirte 
Uebersetzung von M. Loeskc. Mit 139 Textzeich- 
nungen. Bautzen 1894, £d. Rubi s Verlag. Preis 7 M. 

Das Gebiet der Elektrizitätslehre ist in den letzten 20 Jahren 
so aufscrordcntlich erweitert, die Elektrotechnik so überaus viel- 
seitig geworden, dafs es nicht Wunder nehmen kann, wenn heute 
entfeine Verwendungszweige besonders bdiandelt verd<m, um die 
Spezialisten über die einschläglichen Errungenschaften ihrer be- 
sonderen Branche zu orientircn. Diesem Bestreben verdankt das 
vorliegende Buch sowie die Uebersetzung desselben seine Er- 
stehung. Der erste Theil, welcher theoretischer Natur ist, läfst 
die Elementarbegriffe in Betreff der E lek tri zitäts quellen, der Wir- 
kungen und Gesetze voltaTscher Ströme kurz vorUber ziehen. Der 
andere, praktische Theil behandelt die verschiedenen Anwendungen 
der Elekhizität zur Zeitmessung nnd sucht vor allem ein genaues 
Bild von dem gegenwärtigen Znstande dieses wichtigen Zweiges 
der Elektrotechnik zu geben. B. 

Die elektrische Zugbeleuchtung der dänischen Staats- 
bahnen. Von J. B. Bruun. Maschinen-Inspektor in 
Kopenhagen. Elektr. Ztschr. 1894, Heft 31, S. 425. 

Die Betriebsverhältnissc sind für die Ausrüstung der Züge 
mit elektrischer Beleuditnng insofern sehr gOnstig, als diese Zttge 
in der Regel wihrend der ganzen Fahrt intakt bleiben nnd diese 
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nur rier Standen daut^rt. Es hatte deshalb keine Schwierigkeiten, 

den aus nur fünf Wa-^^en bestthcndin Znj^ mit einer S.immel- 
batterie zu versehen, welche einen stündlichen Energieverbrauch 
von 2163 Watt zu leisten hat Die Einrichtung hat sich in einer 
zweijährigen Versuchszeit gut bewährt und stellen sich nach den 

bi>heri}4cn Krmittclunj^^cn die Kosten für eine Koupeelampe und 
Stunde auf 0^/3 PI., während die Oelgasbekuchtung mit sVs H. 
berechnet wird. B. 

Raüway SignaUing. XI. The Raiiw. Eng. 1894, S. 107. 
Forts. V. S. 72. 

Beschreihnng und genaue Abbildongen von in England ge- 
biSndilichen Eiiurelheiten von I«agein «nd Rollen für Drahtztige. 

Railway SignaUing. XII. The Raüw. Eng. 1894. S. 15ö. 
Forts. V. S. 110. 

Beschreibunf,' und Al'biMunfjen weiterer in England f:jobrauLh- 
licher Einzelheiten von Kupplungen, Umlenkhcbcin und dergleichen 
£Br Drahtzüge. 

Standard Designs of Signalling Appliances. VII. The 
Raiiw. Eng. 18B4. S. l8d, Forts, v« S. 50. 

Abbtldnngen von Einzelheiten der bei der Great Eastem-Eisen- 
bahn gebrSnchlichen Anordnungen von Weidiengestängen. 

Die elektrische Kraftübertragung von Laucherthal 
nach Sigmaringen für Licht- und Kraftzwecke. 

Elektr. Ztschr. 1S94. Heft 20. S. 334. Mit Abb. 

Ausführliche I3cs< hreiVtun;,' der Anln^^e, bei welcher die ' km 
entfernten Wassel kriitte des Laucherlhaies mitteUl elektrischer 
Uebcrtragung zum Betrieb einer Beleuchtnnj,sanlage fttr die Stadt 
Sigmaringen benutzt werden. B. 

Wirkungsweise, Prtifung und Berechnung der 
Wechselstrom -Transformatoren. Für die Praxis 
bearbeitet von Clarence Paul Feldmann. Inj^a^nieur 
des städtischen Elektrizitätswerkes in Cöln a. Rh. 
I. Theil. Leipzig 1894, Verlag von Oscar Leiner. 
Preis 6 M. 

Das vorlie^^rnde. mit 103 erläuternden AbbiUlun_;cn ausge- 
staltete Welk hat es sich zur Auft^.tbe gemacht, einen augenblick- 
lich besonders in Betracht kommenden Zweig der Elektrotechnik 
einem grüfseren Publikum verständlich zu machen. Es ist immer- 
hin dankenswerth, wenn sich einer solchen Aufj^^abe ein Mann unter- 
zieht, welcher mitten in der Praxis steht, da ein solcher weniger 
Gefahr lauft, hierbei die praktischen Gesichtspunkte aus dem Auge 
zu verlieren. 

Das Buch zerfällt in drei Abschnitte. Der erste behandelt die 
Eigenschaften des magnetischen Feldes und die Wirkung von 
Kapazität und Selbstinduktion im Wechselstromkreise und geht 
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dann dazu über, die Wirkungsweise der Wechselstrom-Trans- 
formatoren einheitlich darstustellen. Der zweite bespricht die 
Prflfangsmefhoden des Laboratoriums imd der Weilcstättenpxaxis. 
Der dritte Abschnitt endlich soll den Praktiker in den Stand setsen, 

Transformatoren von {jenati bestimmten Eifj^cnschaftcn voraus zu 
bertchnea und zu entwerfen. Diese Angaben werden genügen, dem 
Werk in Fachkreisen eine freundliche Aufnahme zu verschaffen. 

B. 

8* Sekundär-, IndusiHe' eic, Bahnen, a/^fser^emöhnHche 

Systeme, 

Lokalbahnlinien der Wiener Stadtbahn. Verordn.-Bl. 
f. E. u. Sch. 1894, No. 103, S. 1753 bis iVöl. 

Die Konzessionsurkunde vom 3. August und die Kon- 

zessionsbedingnisse werden dem Wortlaut nach mitgetheilt G. 

Die Dampfstrafsenbahn von Auteuil nach Boulogne. 

Rev. gen. d. ehem., August 1S94, S. 65- Mit Abb. 

Es werden die Betriebsmittel dieser Bahn (Rowanwagen), 
welche im Jahre 1889 während der Ausstellung auf einer Linie 
zwisdien der Station Trocadero und dem Palais IVocadero benatzt 
worden sind, ansfilhrlidi beschrieben. 

Dampf-Strafsenbahnwagen, Bauart SerpoUet. Ztschr. 
D. Ing. 1894, No. 26, S. 801. 

Bericht flber die Einrichtung dieses Wagens nach einer Mit- 
theilung der Revfie inäusirieiie vom 34. Februar 1894. B. 

Die Berliner Strafsenbahnen. Aufsatz von Dr. Karl 
Hilse. Ztschr. f. E. u. D. 1894, No. 37, S. 585 bis 
588, und No. 38, S. 603 bis 614. G. 

The San Ellero-Saltino Rack Railway, with Telfener 
Rack. By Julian Edward Caccia. Eng. News, 
4. September 1894. 

Die erste mit mittlerer Zahnstange versehene italienische Ber<jf- 
bahn, begonnen Mitte Mai und fertio:f,^estellt am 25. September 1893. 
Länge 8 km, kleinster Krflmmungshalbmesser 60 m, gröfste Stei- 
gung 1 ' 4t55» Spurweite im. Die Telfener Zahnstange gleicht 
der Abt'schen, sie besteht aus zwei Winkeleisen mit eingelegten 
Lamellen, deren Zahl mit der Stcij^ung wechselt. Die Lamellen 
können nicht gegeneinander versetzt werden, aber das Zahnrad ist 
gröfser, als bei Abt und £eifot mehrere Zähne mit einem Mal. 

Die elektrische Strafsenbahn Zürich— Hirslandeu. 
Elektr. Ztschr. 1894. Heft 26. S. 358. Mit Abb. 

Diese Anlage hat insofern besonderes Interesse, als sie die 
erste ist, bei welcher in der Kraftstation selbst stationäre Akku- 
mnlatoren aufstellt wurden, um den ans dem Betriebe sich er- 
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gebenden ungemein schwankenden Verbrauch an Strom anszn- 

*:flcichcn. Die Anregunc: hierzu wurde von der Accumulatoren- 
fabrik Hagen i. Wostf. gegeben, während ursprünglich reiner Ma- 
schinenbetrieb vorgesehen war, soll aber das Ergebnifs geliefert 
haben, da6 anf diesem Wege jährlieh 12 877 Fr. an Kohlen er- 
spart werden. Ver&sser kommt nach den bei dieser Bahn ge- 
machten Erfahrungen zu dem Schlufs, dafs es von V)cdeutendem 
Vortheil für elektrische Strafsenbahncn sei, Akkumulatoren in der 
Kraftstation aufzustellen, weil dadurch Anlage- und Betriebskosten 
verringert nnd die Betriebssicherheit erhobt wird. B. 

Der elektrische Traihwaybetrieb in Paris. Elektr. 
Ztschr. 1894. Heft 31. S. 42g. 

Der dem BUeiricieH entnommene Bericht des Ingenieurs Dien- 
donne spricht sich, obwohl der Verfasser selbst kein Freund des 

Betriebes mit Akkumulatoren ist, dennoch sehr günstig über die 
betreffenden Einrichtuni^cn aus und erkennt die Vorzüge desselben 
gegen die oberirdische Stromzuführung unumwunden an. Nach 
seinen Ermittelungen stellen sich die Kosten bei elektrischem Be- 
trieb pro 1 Wagen-km anf 4,24 M., während sie bei Betrieb mit 
Pferden 4,4"^ M. betrugen; pro 1 Sitz-km betrugen sie bei elek- 
trischem Betricl) 8.8 Pf., bei Pferdebetrieb 12 Pf. Demgemäfs 
haben sich die Einnahmen pro 1 km von 7,92 Pf. bei elektrischem 
Betrieb auf 8,33 Pf. erhöht, was jährlich etwa 2 0000CX> M. aus- 
machen wflrde. B. 

Electric haaling of motor cars. £ngg., 24. Juni l894> 
S. 854. 

Bei der elektrisch betriebenen Zahnradbahn auf den Mont 
Salövc (siehe Mittheilungen Mai-Juni 1894) ist der Verkehr, be- 
sonders für die« hochgelegenen Stationen, geringer. Es wird daher 
ein Theil der überschüssigen Kraft (Turbine, elektrischer Strom) 
zur elektrischen Heizung der zwei oder drei Wagen jedes Zuges 
benutzt. Zu diesem Zweck ist jeder Wagen mit zwei Widerstands- 
rahmen. 62 bei 3u bei 18 cm, versehen, die unter den Sitzen an- 
gebracht sind und je 42 Rollen von ver?:inktcm Eisendraht, 1,5 mm 
stark, enthalten. Gesammtlänge für den Wagen also 500 m. Der 
Strom, der durch diese serienweise geschalteten Rollen geht, wird 
direkt von der Leitschiene entnommen und erwärmt die Draht- 
rollen bis 7.n \no^ C sodiifs selbst lici strenger Winterkälte eine 
Temperatur von 15 bis 20*^ C, innerhalb 15 Minuten in den Wagen 
erreicht wird. Kosten der Einrichtung 60 Fr. für den Wagen; be- 
sondere Betriebskosten sind nidkt zu rechnen. Kst 

Konstruktion Otto'scherDrahtseübalmeiL VonJ. Pohlig. 
Ztschr. D. Ing. 1894, No. 29, S. 864. Mit Abb. 

Wiedergabe eines im Kölner Berirksverein gehaltenen Vor- 
trages. B. 

p, SiaHsÜk, 

Stand der Fahrbetriebsmittel der österreichischen 
Eiseobalmen und der österreichischen Eiseobaim- 
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wagen-Leihgesellschaften zu Ende des Jahres 1893. 
Verordn.-BL f. E. u. Sch. lb94. No. 68, S. II98 bis 
1204. 

Der Stand der Fahrbctricbsmittel nmfa&te zu Ende des Jahref 
1893 im Ganzen 4118 Lokomotiven, 3341 Tender, 250 Schnee» 
pflüf^e, 8860 Personen- und 98 Q72 Lastwagen. 

Wie sich diese Betriebsmittel auf die einzelnen Bahnverwal- 
tungen und auf fremde Parteien verUieilen, ist in dem Artikd 
näher aiisi^eftthrt G. 

Schweizerische Eisenbahn-Statistik für das Jahr 1892. 
Veroidn.-Bl. f. E, u. Sch. 1894, No. 97, S. 1075 
u. 1676. 

Auszufj aus dem vom schweizerischen Post- und Eisenbahn- 
Departement im März 1894 herausg-ep^ebcnen XX. Bande der 
schweizerischen Eisenbahn-Statistik für das Jahr 1892. G. 

Die Bahnen des Kaplandes. Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 

1894, .\t). bl. S. 1437. 

Im Jahre 1874 bestanden in der Kapkolonie 03,5 englische 
Meilen Bahnen, 1884 waren bereits 1344 Meilen dem Verkehre 
fibergeben und zu Ende des Jahres 1893 war die Länge der Bahnen 
bis auf 2253 englisdie Meilen angewachsen. G. 

New South Wales Government Railways and Tram» 
ways. The Raiiw. Eng. 1894, S. 143. 

Auszug ans dem Verwaltnngsbericht fttr das Jahr 1893. 

Die AusbUdmig der höheren Eisenbahn-Betriebs- 
Beamten. Deut. Bauz. 1894, S. 222, 

Ver&sser verlangt, da£s die zu höheren Betriebs-Beamten aus- 
zubildenden Techniker aufser dem in drei Jahren zu bewältigenden 

technischen Studium noch ein viertes Jahr für Eisenbahn-Verwal- 
tunj^slehrc, Betriebslehre, Vcrkehrslehrc, Privatrecht. Strafrecht, 
Staatsrecht, Unfall-, Invaliditäts- und Krankenversicherungsgesetze 
verwenden und im Fahr-, Stations- und Unteihaltungsdienst eine 
Zeit lang praktisch beschäftigt werden. H. 

Katechismus der Baustile, oder Lehre der architek- 
tonischen Stilarten. Von Dr. Ed. v. Sacken. XI. Aufl. 
Leipzig, Verlag von J. J. Weber. Preis 2 M. 

Nach der grofsen Zahl von Auflagen mufs das handliche Bfich- 

lein im Publikum wohl schon eine freundliche Aufnahme gefunden 
haben, obwohl mancherlei Einwendungen c^ej^en diese Art der Ab- 
fassung von Lchrbtichem gemacht worden sind. Unzweifelhaft hat 
sie den Vortheil, dafs sie es ermöglicht, in gedrängter Kürze den 
Laien auf einem ihm ganz fremden Gebiet zu Orientiren und da- 
mit den Grund zu einem weiteren Studium zu legen. Dem nur 
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176 Seiten umfassenden Handbuch sind 103 erläuternde Abbil- 
dungen beig^efügt, um als Typen für die einzelnen Baustile zu 
dienen. B. 

Der Passadenbau. 1. Thdl. Hausteinbau. Heraus- 
gegeben von Architekt Hittenkofer, Bauschuldirektor 
zu Strelitz i. M. Dritte völlig umgearbeitete und 
sehr vermehrte Auflage. Mit 365 Abb. Preis 18 M. 

Das vorliegende Buch ist ein Band eines giöfseren Werkes: 
»Sammelbriefe für den Selbstunterricht, Metiiode Ifittenkofer«. 
Nach Angabe des Herausgebers soll der zweite Theil den Back- 
steinbau und der dritte Theil in gleicher Weise den Holzbau be- 
handeln. Bei der grofsen Werthschätzung, welcher sich in heutiger 
Zeit gerade die Fassaden bei öffentlichen und privaten Bauen er- 
freuen, ist es gewifs eine dankenswerthe Aufgabe, wenn sich ein 
Lehrer des Baufaches bemüht, dem damit entstandenen Bedürfnifs 
des jungen Architekten durch ein systematisches Handbuch zu 
Hilfe zu kommen. Es wäre nur zu wünschen, dafs die in dem 
vorzüglich ausgestatteten Buch reichlich vorhandenen Muster ein- 
g^end studirt und zweckentsprechend verwendet würden. B. 

Die erste Hilfe bei Unfällen vor Ankunft des Arztes. 

Nach den Mittheilungen der Vereinigung franzö- 
sischer Industrieller gegen Unfälle" herauseej^eben 
von C. Alberts, Ingenieur und Beauftragter der Berufs- 
genossenschaft der chemischen Industrie. Berlin 1 894, 
Carl Heymaon's Verlag. Ladenpreis 0,6o M. 

Für industrielle Betriebe, Verkehrsanstalten ist es von höchster 
Wichti«;kcit, stets eine Person zur Stelle zu haben, welche bei 
einem Unfälle sofort die erforderlichen Vorkehrungen treffen kann, 
ohne erst das Eintreffen des Arztes abzuwarten. Das vorliegende 
Bttchelchen giebt eine treffliche Anweisung, wie bei UnföUen aller 
Art den Betroffenen die erste Hilfe za gennlhren ist. 

Der Landtischler. Entwürfe zu einfachen Möbeln für 
das Haus des Bürgers und Landmannes. Heraus- 
gegeben von Aug. Graef. Weimar 1894, Verlag 
von B. F. Voigt. Preis 7.50 M. 

Unter dem obigen bescheidenen Namen präsentirt sich eine 
Mappe mit 26 Foliotafcln nebst Beschreibung und vier Modell- 
bogen mit acht Seiten Details in natürlicher Gröfse. Die zaiü- 
reichen auf den Tafeln dargestellten Muster der verschiedensten 
rar Hatishaltong gehörenden Möbel sind soiigfaltig ausgeffihrt, und 
wenn auch vom Konstrukteur Bildhauerarbeit dabei vermieden 
worden ist, so finden sich doch viele so r^efällitre Formen darunter, 
daüs derartige Möbel selbst manchem Salon zur Zierde gereichen 
wflrden. Es wäre sehr zu wünschen, dafs diese Muster in den 
Werkstätten der Möbeltischler recht flei&ig benutzt wttrden. B. 

Die Stempelgesetze für das Deutsche Reich und 
Preufseo nebst dem vollständigen Stempeltarif (unter 
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Ausschliifs des gferichtlichen Stempelwesens) mit Be- 
nutzung der neuesten Finanzrainisterial-Erlasse und 
Entscheidungen der höchsten Gerichtshöfe. Zum 
Handgebrauch für Verwaltungs- Beamte, Notare, 
Rechtsanwälte, Kaufleute und Gewerbetreibende zu- 
sammengestellt von Becherer. Zweite verbesserte 
und vermehrte Auflage. Frankfurt a. M. 1894, 
Jäger'sche VerlagsbucUiandlung. 

Das Bändchen, in der Reihe der Algerischen Ausgaben deutscher 

Reich s^^esetze das zwölfte, hat in Folge der vielfechcn Aenderangen 
in der Stempelofesetz^tlumg; Preufscns und des Deutschen Reichs 
einer Umarbeitung unterzogen werden müssen, deren Ergebnifs die 
jetzt vorliegende zweite Auflage ist Der Verfasser ist bemüht 
{gewesen, die p^rundlegenden Erlasse des Finanzministers und die 
einschlägigen Gerichtsentscheidungen soweit wie möt^licli zu. be- 
rücksichtigen. Das Büchelchen wird Vielen ein willkommener Be- 
rather sein. 

Die geometrische Theilung des Winkels. Von M.König« 
Regierungs - Baumeister. Berlin 1894, Verlag von 
Georg Siemens. Preis 2 M. 

Verfasser geht davon aus, dnl's mit der Theilung des Winkels 

die Zeichnung der regclmäfsigen Vielecke unmittelbar zusammen- 
hänge. Die weiteren Ausführungen behandeln aufser der geo- 
metrischen Theilung des Winkels Dreiecksaufgaben, die Zeichnung 
der rcgelmäfsigcn Vielecke, das Abstecken von Kreisbögen und 
die Theilung des Kreises ^Vir haben d;imit ein recht gutes Hilfs- 
buch für die Unterweisung in der »angewendeten« oder »prak- 
tischen Geometrie«. . B. 

Road Lokomotive. Engg., 27. Juli 1894, S. 147. 

In Frankreich wendet man neuerdings der Frage der mecha- 
nischen Fortbewegung von Personen-Fuhrwerken auf gewöhnlichen 
Wegen erneute Aufmerksamkeit zu. So fanden auf besondere An- 
regung des P^/t'i JoumtU Wettfahrten zur Erprobung der besten 
Konstruktion statt, und zwar von Paris nach Reuen, 128 km. 
Preise bis zu 4OOO M. waren au^^gesetzt, und nvar sollte besonders 
Uber Leitung und Führung, Komfort, Haltbarkeit usw. des be- 
treffenden Gefährtes geurtheilt werden. Eine Geschwindigkeit von 
12,5 km pro Stande wurde als gcnOgend anerkannt Den ersten 
Preis erhielten gemeinschaftlich zwei Wagen, die jeder durch einen 
Daimler-Motor getrieben wurden, den zweiten ein durch Dampf 
getriebener Wagen. Im Ganzen befuhren 2\ Bewerber die Strecke. 
Elektrizität oder g^refste Luft wurde nicht verwendet Kst 

Institution of mechanical Engineers. Proceedings, 

February 1894. 

Dieser Jahresbericht der genannten Gesellschaft für das Jahr 
1893 enthält aufser allgemeinen Verwaltungssachen und Personal- 
nachrichten zwei Aufsätze. Der gröfsere dieser beiden, zu welchem 
eine Anzahl Tafeln usw. gehören, bespricht die Ergebnisse eines 
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ausgtdelrateti praktischen Versuchs über die Art und Wirkung von 

Schiffsdampfkesseln und Maschinen in sechs verschiedenen Dampf- 
schiffen und enthält viele intcressintc Einzelheiten für den Ma- 
schinen-Ingenieur. Der andere behandelt die Kondensation des 
Wasserdampfes an Oberflächen. Kst 

Imponnding-Reservoirs in India and the Desiga oi 

Masonry Dams. Comprising the foUowinj^ papers: 
I. The Tansa Wf)iks for the Water Supply of 
Bombay. By Wiüiam John Bird Clerke. B. A., 
C. J. E.. M. Inst. C. E. II. The Baroda Water- 
work>. By Jag:annath Sadasewjee, Assoc. M. Inst. 
C. E. III. Tlie Water Supply of Jeyporc, Raj- 
putana, by Colonel Samuel Swinton Jacob. C. j. E., 
Assoc. Inst. C. E. IV. On the De-^it^m of Masonry 
Dams. By Eranz Kreuter. Profe>sor of Civil En- 
gineering in the Royal Technical Academy of 
Munich. With an Abstract of the discussion upon 
the papers. I'^dilcd by James I^irrest. Assoc. Inst. 
C. E. Secretary. By permibsion of the Council. 
Excerpt Minutes of Procecding^s of the Institution of 
Civil Engineers. Vol. CXV. Session 1893/94. Part I. 
London: Published by the Institution. 25 Great 
George Street, Westminster SW. 

Der reiche Inhalt der Schrift wird durch die vorstehenden 
Angaben angedeutet. 
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Yerein für Eisenbahnkunde. 
MITTHEILUNGEN 

aus der 

Tagesliteratur des Eisenbahnwesens. 



1894. NOVEMBER — DEZi^MBER. Heft 6. 



/. Bahnprojekie, Vorarbeiten, 

Ein neues elektrisches Hochbahn-Projekt. Oesterr. 
Zeitschr.. XL VI. Jahrg., No. 42, S. 491- 

Ein solches ist den staatlichen 'inrl städtischen Behörden 
Berlins unterbreitet worden. Dasselbe nennt sich »Schwebebahn, 
System Eugen Langen«, und soll der Personenbeförderung mit 
fifeiscbweboid hangenden Wagen dienen. 

Nach dem Entwurf besteht die Bahn im Wesentlichen ans 
einem unten offenen Längstniger, an welchem die Schienen be> 
festigt sind. 

Auf dem Gleise laufen wagenartige niedere Gestelle von je 
zwei Achsen; an je swei solchen Wagen hängt in Federn em 
Personenwagen. 

Einer der HauptvorzüR^e gegenüber den gewöhnlichen Hoch- 
bahnen soll in der sehr viel gröfseren Fahrsicherheit beruhen; Ent- 
gleisungen sollen Uberhaupt ausgeschlossen sein, weil die Schienen 
nicht nur von oben, sondern auch von unten durch GegenroUen 
ge&ist werden. 

Die Bahn soll vom Zordofj^ischcn Garten nach dem Potsdamer- 
Platz und von da zum Spittelmarkt und Schlofsplatz führen. Eine 
Abzweigung ist zur Inselbrvlckc und von da bis zum Bahnhof 
Treptow der Ringbahn in Aassieht genommen. 

Die Beifirdenmg soU in Zflgen von etwa drei Wagen oder 
rar &it schv^cheren Verkehrs in einzelnen Wagen, die je vierzig 
Personen bissen, in r^cher Folge bewirkt werden. 

Rapid Transit in New York. Railr. Gaz. 1894, 
S. 695. 

Kurzer Auszuf^ aus dem Bericht des Oberinj^cnicurs der New 
York Rapid Transit Comp, über die auf einer kurzen Studienreise 
in England und Paris dort gesammelten Erfahrungen über ver- 
8chie£ne Arten vcm Stadtbahnen. Derselbe gelangt für die New 
Yorker Verhalteisse zu dorn Ergebnifs, dafs eine mit Dampfkraft 
betriebene Untergrundbahn verwerflich . daj^^egen eine elektrisch 
betriebene derartige Bahn empfehlenswerth sei. 

Einer Unterpflasterbahn ist der Vorzug vor einer Tunnel- 
bahn zu geben, die letztere ist aber ausführbar, am besten mit 
einem Tvnnel von kreisförmigem Querschnitt. Dieselbe kann sogar 
ansprechend ausgestattet und ohne irgendwelche GeMr ansgeftlhrt 
werden. 

11 
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a. Bau, 
Bahnkörper. 

Ueber den Bau der Strecke Sofia — Pernik. Zeit- 
schrift des bulgarischen Ingenieur- und Architekten- 
vereins, I. Jahrg., Heft 1 vom 1. Juli 1894, S. 7 bis 9. 

Die Ansfühning' der Bauarbeiten auf der ron Sofia in südwest- 
licher Richtung abzweigenden, zunächst bis Pernik in Angriff ge- 
nommenen Eisenbahn wird beschrieben. Besonders interessante 
Theile der Baiilinie, welche stark fj(-hir;L^i<^es Gelände durchzieht, 
sind in Abbildungen dargestellt (vergleiche den Autsatz »Bulgarische 
Eisenbahnen« im Arekiv fiir ^mbahnweseH 1894, Heft 3)> 

H. C. 

Brücken. 

Bestimmung der Querschnitte von Eisenkonstruk- 
tionen. Von H. Gerber. Ztschr. D. Ing. 1894, No. 35, 
S. 1039 und die folgende Nummer. 

Eine längere theoretische Erörterung über dynamische Wirkung 
bewegter Lasten, Arbeitsfestigkeit, statischcl Festigkeitsgrenze und 
Querschnittsbestimmung. B. 

Auflegerdrucke, Laststellungen und Durchbiegungen 
voUwandiger durchlaufender Träger zur Be- 
nutzung bei Nachrechnung der amtlichen Brücken- 
proben« Oigan 1894» S. 167. 

Die Abhandlung verfolgt den Zweck, die sn den Probe- 
belastungen und Durchbiegungsmessungen aufzustellenden Berech" 
nungen über unf:;ünstig.stc Laststellung, auftretende Spannungen und 
Durchbiegungswcrthe für einige häufig vorkommende Fälle voU- 
wandiger dnrchlaufender Trager zu vereinfachen. 

Pneumatische Gründung des Pfeilers einer Dreh- 
brücke über den Nordsee-Kanal in Holland. Ztschr. 
D. Ing. 1894. No. 36. S. 1076. Mit Abb. 

Kurze Besprechung, welche der Zeiisehrift des KönigL In" 
sHhtis der Ingenieure 1893/94 entnommen ist. B. 

The Sher Shah bridge, Pu^jab, Ihdia. Engg., 7. Sep- 
tember 1894. S. 320. 

Die Ströme Ostindiens flie&en hanfig durch flache, sehr breite 

Thäler und ändern in diesen ihren Lauf öfters sehr bedeutend. 
Diese Verhältnisse erschweren die Ueberbrückung, besonders für 
neu zu bauende Eisenbahnlinien, in hohem Mal'se. Um die Kosten, 
die bei der Breite der Thaler sehr hohe sein würden, zu ermäfsigen, 
hat man eine besondere Art der Eingrennmg soldier Flufsläufe 
durch Dammschüttungen eigen thümlicher Konstruktion anzuwenden 
versucht. — Der Aufsatz enthält die eingehende Beschreibung 
solcher Bauausführung bei dem Bau der Sher Shah Brücke über 
den Chenab Flub nahe Multan im Pnnjab, mit Skizzen. Kst 
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Dauer eiserner Brücken. Dingier's J., LXXV. Jahig., 
Heft 12, S. 288. 

Das seitens mancher Fachleute auf etwa vierzig Jahre ge- 
schätzte Alter eiserner Brücken wird in Zweifel gezogen , da es 
nicht an Beispielen fehlt, dafs diese Zeitdauer viel höher gegriffen 
werden kann. 

Näheren Au&chlufs erwartet man von einem Versuch, welcher 
nach dem Aftrii'c- und Man'nr-Anscig-er mit einer Brücke über die 
Neifse anzustellen beabsichtigt ist. Für die Linie Halle — Sorau — 
Guben wird eine neue l8ü ra lange Brücke gebaut. Die alte 
Brttcke, über welche sich jetzt der ganze Verkehr bewegt, soll nach 
Fertigstellnng der neuen so lange belastet werden, bis sie zu- 
sammenbricht, um festzustellen, welche Tragfähigkeit die seit etwa 
22 Jahren befahrene Brücke noch besafs. 

Recherches sur le calcul de la r^sistance des tabllers 
des ponts suspendus par Godard. Ann. d. ponts, 
August 1894, S. 105. 

Der Verfasser ermittelt die Formänderungen eines Trägers, 
welcher nach Art der Kettenbrücken au eine in Parabelforra ge- 
spannte Kette gehangt und durch eine darttber bewegte Last be- 
lastet wird. H. 

The Brooklyn Bridge, Cleveland, O. Eng. News, 
25. Oktober 1894. 

Diese 470 m lange eiserne Brücke, welche an die Stelle einer 
Strafsenbrücke gesetzt worden i'<t, trägt eine 9 m breite Fahrbahn 
und beiderseitige 1,8 m breite Fufsstcge. Die Brücke setzt sich 
aus 8,55 und 17,1 m weiten Oeffnungen zusammen, die von Gitter- 
pfeilem getragen werden; eine 51 m weite, mit einem Bogenträgcr 
Überspannte O^bung ist vorhanden. 

Bridge Spans Wrecked by a wind Storm at Sagi- 
naw, Mich. Eng. News. 27. September 1094. 

Am 9. September dieses Jahres warf der Wind zwei 45 m 
weite Ueberbauten einer Brücke in Saginaw von den Auflagern 
herunter in den Flufs. 

Repaids of the Mugi Bridge. San Paulo Railway. 

The Railw. Eng. 1894, S. 342. 

Durch Zeichnung und Beschreibung erläutert. Mafsnahmen 
zur Verstärkung der obengenannten Brücke , um dieselbe , welche 
im Jahre 1862 erbaut worden üt, den g^enwärtigen Zugbelastungen 
anzupassen. 

The Myrthe Ave. Improvement on the Brooklyn 
Elevated Railroad. Kng. News, 4. Oktober 1094. 

Auf der Brooklyner Hochbahn wurden zwei Bahnhöfe, welche 
Aufsenbahnsteige halten, in solche mit Inselsteigen umgebaut, be- 
hufs Ersparung von Betriebskosten, die dadurch jährlich um 
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1 1 68o M. geringer werden. Demgegenüber steht die Verzinsung 
des Umbaukapitals mit 8024 M., sodals die wirkliche Eisparnifs 
3656 M. jährlich betragt £in besonders steil ansteigender Strecken- 
abschnitt wurde gesenkt 

Tunnel. 

TuimelausfÜhrong mit Druckluft in schwimmendem 
Gebirge. Schweiz. Bauz., Bd. 24 S. 67 und 75- 

Die Ansfilhrttng des eingleisigen, 760 m langen Emmersberg- 
Tunnels bei Sdiaffhausen durch eine alte Moräne mit Einlagerung 
von feinem Sande stiefs nach anfänglich glattem, belgischen Bau- 
vorgange ohne Sohlstollen später auf grofse Schwierigkeiten, indem 
weiterhin grofse Massen von Wasser mit feinem Sande einströmten 
und Üidts erhebliche Bodensenkungen, tbeils sdir gefahrdrohende 
unterirdische Höhlungen Aber der Scheitelhöhe veranlafsten. So 
mufste man sich zum Einbau eiserner Sperrwände und zum Unter- 
fahren der Hohlräume und des Schwimmsandes mit einer eisernen 
Stollenrühre entschliefsen. 

Der schwierige, aber sdiliefiilich erfolgreidie Arbeitsvorgang 
ist eingehend mit Abbildungen geschildert Gg. 

The Masonry Linning for the Mullan Tunnel, 
Northern Pacific Ry. Eng. News, 25, Oktober 
1894. 

Der 1175 m lange Tunnel kreuzt die Rocky Mountains 30 km 

westlich von Helena, Mont. , mit einseitigem Gefalle von 1 : 50. 
Der Tunnel war früher mit Holz ausgekleidet; in FoIjt^c mehrfacher 
Feuersbrünste und Einbrüche des Gebirges wurde er schliefslich 
mit Mauerwerk angekleidet und damit An&ng 1892 begonnen. Die 
Strossen wurden in Konkret pfeilerweise — - in je 2 m Breite — 
hochgeführt, indem einzeln Stempel entfernt wurden. Das Ge- 
wölbe wurde aus Ziegeln in 1 bis 3 m breiten Abschnitten her- 
gestellt. Das Lichtprofil mufste bei den Arbeiten für den Betrieb 
frei gelassen werden. 

The Busk Tunnd on the Colorado Midland R. R. 

Eng; News, 27. September 1894. 

Die Colorado Midland-Bahn windet sich in sahlreidien Schlafen 
von Busk die Rocky Mountains hinauf^ die sie mittelst des 630 m 

langen Hagerman-Tunnels überschreitet. Die Linie hat von Busk 
bis Ivanhoe an der anderen Seite des Gcbir^^cs 15,8 km Länge. 
An die Stelle der Bahn ist jetzt im wesentlichen ein 28Ö5 m langer 
Tunnel gesetzt, sodals die Länge um 11,3 km abgekttrst wird. Der 
Durchschlag des Tunnels erfolgte am 18. Oktober 1893. 

überbau. 

Eine neue Einrichtung zum Verlegen des Oberbaues. 
Oesterr. Ztschr.. XLYi. Jahrg., No. 39, S. 467. 

Die Einrichtung ist von der Maschinenbau-Aktiengesellschaft 

in Nürnberg für den Bau der Fortsetzung der anatolischen Bahnen 
von Eski-Chehir nach Konia ausgeführt. Auf einem Stapelplatz 
werden eiserne Schwellen, Schienen und Zubehör zu Gleisstücken je 



Digitizeo by LiOü^le 



i3r> 



von einer Schienenlänge verbunden und mittelst dreier fahiltarer 
Dampf krahne von 23 cm Spurweite aufgestapelt bezw. auf besonders 
konstruirte Eisenbahnwagen verladen. Die Wagen werden durch 
eine Lokomotive an das Gleisende gefthrt Dort steht die mit 
Dampf getriebene Gleisverlegemaschine, welche die GleisstQcke 
hinter sich abhebt und vor sich niederlegt, Ist letzteres ver* 
lascht, so fährt die Maschine vor usw. 

(£ine ähnliche Einrichtung ist auch früher bei Verlegung 
Hilfsdien Oberbaues üblich gewesen. Die Redaktion.) 

Es können taglich 1500 bis 2000 m fertiges, sofort falirbares 
Gleis hergestellt werden. Kin<;ehende Versuche haben durchaus 
befriedigende Ergebnisse autgewiesen. 

• 

Von der Ueberhöhung und Erweiterung der Gleis- 
krümmungen. Deut. Bauz. 1894, S. 470. 

45 

Verfasser entwickelt die bekannte Formel H-=^ auf anderem 

K. 

Wege, als dies zumeist schiebt, und findet als angenäherten Werth 

42.77 

H = — ~ — (Die wirklich zur Ausführung kommenden Ueber- 
höhuiigen betragen je nach der Geschwindigkeit der Zflge, welche 

en, jy« — bis^ 

Anmerkung der Redaktion.) 



ftr eine Bahn in Frage kommen, ^ bis 

R R 



Für die Spurerweitemng wird die Formel abgeleitet ds-*^-^ 

worin a den Radstand dreiachsiger Wagen bezeichnet. (Auf 
den prcufsi sehen Bahnen war frtüier die Formel gebräuchlich 

60(X> 

€mm^—^y ist aber mit Rücksicht auf die Bestimmung im § 5 

R 

der Normen für die Konstruktion und Ausrüstunrr der Ilaupt- 
» 6000 

bahnen m «as — — 12 abgeändert worden. Die Redaktion.) 

R 

H. 

Modem Permanent Way. V. The Railw. Eng. 1894, 
S. 32 1 ff. 

Durch Zeichnung und Beschreibung dargestellte Stuhlschicnen 
des Oberbau-Systems der Manchester. Sheffield, and Lincolnshire 
Railway und der South-Eastem Railway. 

Modern Permanent Way. VI. The Railw. Eng. 1894, 
S. 357, Fortsetzung von S. 322. 

Die Oberbau - Systeme der Belfast and Northern Counties 
Railway sind durch Beschreibung und Zeichnung dargestellt. 

j. Betriebsmittel, 

Uebersicht der in Chicago 1893 ausgesteUten Loko- 
motiven. Organ 1894, S. 95. Mit Abb. 

Eine allgemeine Uebersicht sämmtlicher in Chicago ausgestellt 
gewesenen I^komotiven. 
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Versuche über Leistung und Verbrauch der vier- 
achsigen Schnellzug- Lokomotiven mit und ohne 
Verbund-Einrichtung. Organ 1894* S. 108. 

Im Bezirk der KönigfL preufsischen Eisenbahn-Direktion Erfurt 
sind mit zwei Tierachsiiifen Schnellzuj^^-Lokomotiven, die sich nur 

darin von einander unterscheiden , dafs die eine eine Zwiliini^^s- 
maschinr licsals, \vähn. n<l die zweite nach der Verbund-Bauai t 
mit seibbtthätigem Anlahrtventil (von Borries) ausgeführt war, 
vergleichende Versuche angestellt worden. Nach den Ergebnissen 
erscheint die Verwendung der Verbund -Lr.komotiven der fra{:j- 
lichen Bauart, sowohl in Beziehung auf die Leistung. al< auf den 
Wa^'^er- xind Kohlenverbrauch, in den Fällen vortheilhaft, in denen 
die Bclncbsverhültnisse und die Steigungen der Bahn auch strecken- 
weise eine Geschwindigkdt von 40 Ion und weniger nicht be- 
dingen. 

Eight-wheels Coupled Compound (Webb's System) 
Goal Engine, London and North Western Railway. 
The Railw. Eng. 1894. S. 304. 

Diese Lokomotive ist schaubüdUch dargestellt, und sind deren 

Hauptabmessungen angegeben. 

Der Aufsatz enthält eine eingehende Darstellung von Versuchs- 
fahrten, welche mit dieser Lokomotive und einer gewöhnlichen 
Lastzug- Lokomotive stattgefunden haben. Die Versuche, deren 
Ergebnis^. -1 ichfalls veröffentlicht sind, und welche für die oben- 
genannte ivokomotive aufserordentlich güns(i;jf ausgefallen ^iI1d. 
haben in der W^eise stattgefunden , dafs auf einer zweigleisigen 
Strecke zwei Lastztige durch die betreffenden Lokomotiven hin 
und zurück Seite an Seite befördert worden sind, worauf ein Aus- 
tausch der Lokomotiven stattgefunden hat, und die gleidien Ver- 
suche wiederholt worden sind. W. 

A Locomotive for Japan. National Cai' and Loco- 
motive Builder 1894, S. 134. 

Schaubildlichc Darstellung und kurze Beschreibung einer von 
den Baldwin -Werken in Philadelphia für die Nara- Eisenbahn in 
Japan gebauten, dreifach gekuppelten fünfachsigen Tender- Loko- 
motive mit vorderer und hinterer beweglicher Laufachse. Ge- 
sanuntgewicht 33 t, Adhäsionsgewicht 24 t. 

Neuerungen an Verbund-Lokomotiven. Organ 1894, 
S. 127. 

Der Hauptsache nach eine objektiv gehaltene Kiitik der im 
Organ Jur die Fortscin tttr dt s lüsetthahinvi Stiis 1S(V4, Seite <)0, 
beschriebenen Gülsdorf sehen Anlahrvorrichtung für Verbund-Loko- 
motiven. 

Modificaüon of von Bbrries System of CompoundingJ 
Raihr. Gaz. 1894. S. 334. 

Zeidmung und Beschreibung des neuesten AnfahrventiU fär 
Verbund-Lokomotiven nach Sjrstem von Borries. 
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Performance of Compound Locomotives on the 
Western New York and Pennsylvania R. R« Eng. 
News, 4. Oktober 1894. 

Bei einer drd Jahre im 'Verkehr gewesenen Baldwin*schen 
Viercylinder-Lokomotive wurdea gegenttber einer einfachen Loko- 
motive 15 pCt. Brennniaterial-£rspanii(s ersielt Vergleichsdaten 
sind angegeben. 

The Heaviest „Mogul" Engines in the World. The 

Railw. Eng. iS'94, S. 303. 

Ilauptabmcssunf^en dieser in den Baldwin Lokomotive Works 
hergestellten Lokomotive, welche bestimmt ist, schwere Erzzüge zu 
befördera. 

Locomotives for Brasil. National Car and Loco- 
motive Buüder 1894* S. 173. 

Kurze Beschreibimg nebst Angabe * der Hanptabmessungen 
zweier Lokomotivgattungen, welche von den Brooks- Lokomotiv- 
werken für Brasilien f^eliefert worden sind. Die eine ist eine 
sehr schwere sechsachsige, einfach rreknppelte Güterzug-, die 
andere eine schwere vierachsige, dreifach gekuppelte Vorortzug- 
Lokomotive. Von beiden 6attui^[en sind Sdianbilder nach photo- 
graphischen Aufnahmen beigefttgt 

The Dean System of Compound Locomotives. Railr. 
Gaz. 1894, S. 530. 

Zeichnung und Beschreibung der neueren Ausführung des 
Dean'schcn Anfahrvcntils für Verbund - Lokomotiven Die vorge- 
nommene Aenderung ist unwesentlich und beruht hauptsächlich in 
Veränderung der Lage des Ventils, welches früher in der Rauch- 
kammer angeordnet war und sich jetzt am Hochdmckcylinder 
befindet. 

— Railr. Gaz. 1894. S. 68I. 

Zeichnung und kurze Beschreibung der neuesten Foim des 
Dean'schen Verbundsystems für Lokomotiven. 

Warren's Double Dry Pipe System. Railr. Gaz. 1894, 
S. 405. 

Die patentirte, durch Skizze und Beschreibung erläuterte Ein- 
richtung zur Erzeugung trockenen Dampfes in Lokomotivkesseln 
besteht in der Anwendung mehrerer Dome und eines entsprechenden 
mehrfachen Rohrsystems zur Sammlung des trockenen Dampfes. 

Uet)er Kulissen-Steurungen. Organ 1894, S. 187. 

Theoretische TTntor^nchun;:;' über die AMiängif^keit der Oiite 
einer Steurung von den Kntwurfsverhältnissen. Theihvcise eine 
Polemik gegen einen im Organ für die Fortschtitte des Eisen- 
hnükitmesens 1893, Seite 9, ersdkienoien, dasselbe Thema behan- 
delnden Artikel. 
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A Fluid Pressure Reversing Gear for Locomotive 
Engines by Joy. Railr. Gaz. 1894« S. 661. 

Der durch deutliche Zeichnungen veranschauUchi» VofseUaur 

von Joy geht darauf hinaus, für Vorwärts- und Rttckwärts&hrt, 
sowie für alle Expansionsgrade unter Beseitigun»- der Kulisse nur 
ein Exzenter anzuwenden, welches für diese verschiedenen Zwecke 
durch hydraulischen Druck richtig eingestellt wird. Die erreichten 
Vortheile sollen in der errielten Ver^ifochung der Mechanismen, 
sowie in der genauen Wirkung der Vorrichtung bestehen. 

The Lewis Lokomotive Valor Gear. Railr. Gaz. 1894, 
S. 236. 

Zeidmung und Beschreibung der in den letsten Jahren in 

Amerika versuchsweise eini^eführten Lokomotivsteurung, System 
Lewis, weiche ohne Exzenter und Kulissen nur mittelst Gabeln 
von den beiden Lokomotivkreuzköpfen angetrieben wird. 

Lokomotiven mit Antriebvonichfimg für Drehgestell- 
achsen, Bauart Ch. Japans. Organ 1894, S. 182. 

Eine eingehende Beschreibung einer vierfach gekuppelten 
Tenderlokomotive fOr die preufsisdben Gebirgsbahnen. Die Loko- 
motive hat ein Triebwerk und gelenkige Uebertragung auf die 
zwei hinteren in einem Drehgest^e vereinigten Achsen. 

Ueber Lokomotivrahmen, insbesondere über die Bau- 
art Lentz. Organ 1894, S. 120. 

Eine Empfehlung der Lentz'schcn aus basischem Siemens- 
Martin- Stahl geflossenen Lokomotivrahmen, die gegenüber den 
fiblichen Plattenrahmen erheblich gröfsere Widerstandsfähigkeit in 
iuthreditem wie in wagcrechtem Sinne und trotsdem ein geringeres 
Gewicht besitzen sollen. 

Ueber Verwendung von Stahl für Lokomotiv-Feuer* 
büchsen. Organ 1894. S. 179. 

Bericht über die Versuche der Paris-Ljon-Mittelmeer-Eisen- 

bahn - Gesellschaft mit stählernen Feuerbttchsen. Die entschieden 
ungünstigen Ergebnisse werden darauf zurückgeführt, dafs man 
einige der von den Amerikanern beim Bau und bei der Instand- 
haltung angewandten Regeln nicht beachtet habe, dafs auch die 
Bedienungsmannschaft erst lernen mttsse» eine Feuerbfichse aus 
einem soviel empfindlidieren Stoff als Kupfor zu behandeln. 

Lokomotive Pire Kindlers. The Railw. Eng. 1894, 

s. 348 ff. 

Das Anzünden der Lokomotiven behufs Bereitstellung der- 
selben für den Zugdienst ist ein niclit xmwcsentlicher Faktor für 
die Zugbeförderung. Mannigfaltit,a' Versuche und Vorschläf^^e sind 
in dieser Hinsicht gemacht worden, um Zeit- und Geldersparnisse 
herbeinifilhren. Der Artikel behandelt eingehend die Versuche, 
welche in Amerika, besonders in Chicago, angestellt worden sind 
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zwischen der gewöhnlichen Anzthidung mit Holz und Kohlen und 
solcher mit g^eprefster Luft und Gel. Die Grundsätze zur Durch- 
führung des letztgenannten Systems sind aufi^esteilt, die Kinrich- 
tungen beschrieben und schliefslich die Ergebnisse, welche sämmt- 
lich »1 Gansten der Oelanstiiidiiiig ausg^dlcn ^d, tabellariadi 
zusammengestellt. W. 

Innere Ausstattung von Personenwagen. Railr* Gaz. 

1894. s. 397. 

Enthält Besdireibimgai der inneren Ausstattung von amerika- 
nischen Luxuswagen und eine Tafel mit 18 giU aas|jpefttlirten pfaoto- 
graphischen Innenansichten solcher Wagen. 

Es sind alle Arten von Luxuswagen, und unter den Stil- 
formen namentlich der maurische, romanische, Empire- nnd 
Renaissancestil vertreten. Die Darstellung bietet eine lehrreiche 
Uebersicht der henroirageudsten Erzengnisse amerikanischen Wagen- 
baues. 

The Design and Constniktion of Railway Carriages 

and Waggons. XXXII. The Railw. Eng. 1894» 
S. 343 f. Fortsetzung von S. 292. 

The Midland Ry. Coy's Vacuum Brake. Die Ejek- 
toren, die Luft und Dampfventile sind durch Zeichnung und Be- 
schreibung eingehend erläutert 

Lighting. Die Beleuchtung der Zttge erfolgt jetit haupt- 
sächlich durch Pintsch's oder Pope's geprefstes Oelgas, Die kürz- 
lich errichteten Oelgasanlagen nach dem Pintsch'schen System zu 
Ilolloway der Great Northern Railway und die allgemeinen An- 
lagen gleichen Systems zu Stratford der Great Eastern Railway 
sind durch Beschreibung und Zeidmnng eingehmd erläutert W. 

The Life of Railway Carriages. The Railw. Eng. 
1894. S. 299. 

Kurze Mittheilung über das Alter der Eisenbahnwagen, welche 

an dem Unfall bei Farlington betheiligt waren. 

Sämmtliche sechs Wagen des Zuges stanunten aus den Jahren 
1854 bis 1859. 

The Canda Refirigerator Car» Railr. Gaz. 1894, 
S. 644. 

Ausführliche Beschreibung und deutliche Zeichnungen des Kühl- 
wagens, welcher für die Beförderung kalt zu haltender, leidit ver- 
derblicher Güter dient. Derselbe weist eine sehr soigfilttge, 
wohldurchdachte Ausführung aul 

Standard Stahle Stock Car. National Car and Loko- 
motive Builder 1894, S. 164. 

Deutliche Zeichnunpen und Beschreibung der rej^elmäfsigen 
Bauart der neueren Viehwagen der Chicajro - Milwaukee- und 
St. Paul-Eisenbahn. Dieselbe zeichnet sich durch Widerstands- 
iahigkeit und bequeme Einrichtung Itbr das tu befördernde Vieh aus. 
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Standard Fmit Car, C. N. O. & T. P. Railway. 

National Car and Locomotive Buüder 1894 S. 143. 

Zatknamg und Beschrdbung des nacli dem gewdhnliclieB 
amerikaaisehai Muster gebauten Wagens. 

Standard Caboose Car of the C. C. C. & St. Louis 
Railroad. Railr. Gaz. 1894, S. 606. 

Zeidurang und Beschreibung des Wagens. 
The Trapp Compressed-Air Automatic Dump Car. 

Zeichnung und Beschreibung^ dieses Seitenkippwap^ens. Das 
Kippen wird vom Lokoraotivführerstande aus in gleicher Weise, 
wie das Bremsen bewirkt. Zu dem Zwecke ist der Wagen mit 
einem Kippcylinder versehen, welcher durch gepreiste Luft in 
Thatigkeit versetzt wird. 

Plateauwagen für 46 t TragflUiigkeit Railr. Gaz. 
1894, S. 421. 

Der entsprechend stark gebaute, durch deutliche Zeichnungen 
veranschaulichte Wagen der Chicago- und North- Western-Ei sen- 
bahn besitzt zwei dreiachsige Drehgestelle und ist ganz aus Holz 
hefgestellt. 

Offener Bodenklappen - Trichterwagen der Norfolk 
Western Railroad. Railr. Gaz. 1894, S. 398. 

Zeidmung und Beschreibung des nach dem gewöhnlichen 
amerikanischen System gebauten Wagens, wdcher sich besonders 
durch kräftige, \vider^tandsnihi;^e Bauart bei verhältniismälisig ge- 
ringem Eigengewicht auszeichnet 

Tubulär steelframed wagoas. Kngg., 7. September 

1894, S. 324. 

Beschreibung nebst Zeichnungen von Untergestellen zu Eisen- 
bahnwagen, die der Hauptsache nach aus einfachen Stahlröhren 
zusammengesetzt sind. Exemplare dieser Konstruktion be&nden 
sich auf der Ausstellung zu Antwerpen. Kst. 

Stählerne Drehgestelle der vierachsiger GüterwagezL 
Railr. Gaz. 1894, S. 41Ö. 

Durch Skizzen veranschaulichte Darstellung der verschiedenen, 
besonders in Europa ausgctührten Bauweisen dieser Drehgestelle, 
gegen deren allgemeinere Einführung in Amerika noch immer eine 
gewisse Abneigung besteht. 

Goods Brake Van Belgien State RaUways. The 
Raiiw. Eng. 1894« S. 339* 

Zeichnung und Beschreibung eines in Antwerpen ausgestellten 

Bremsgepäckwagens für Güterzüge. Das Gewicht desselben be- 
trägt 20 t. Das Untergest^l ist besonders stark konstruirt, um 
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p^cp^rn Unfällo Schutz zu gewähren. Vi ist aus g^ufseisernen Kasten- 
lahmen zusammcn<^csetzt; der Kasten besteht aus ^'g Zoll starken 
Eisenplaltcn, welche durch bogenförmige Träger ausgesteift sind. 
Die letzteren sind aus gebrauditen Vignolschienen gebildet und in 
das Untergestell eingelassen. Das Bremskopee ist im mittleren 
Thcile des Wa^cn?, als dem am meisten gegen Unfall f^^csichcrtcn, 
untcr<Tebracht. Dasselbe ist mit Holz ausgefüttert. Der Zwischen- 
raum zwischen der Innenverschaiung und der Aufsenwand dient 
im Sonuner rar Ventilation, im Winter zum Sdmtz gegen die 
Kalte. W. 

Seitlich lösbare Kupplung für Eisenbahnwagen. Von 
M. Alexandrescu in Bukarest. Dingler's J., LXXV. 
Jahrg., Heft 10. S. 225 ff. Mit Abb. 

Die Kupplung (D. R.-P. No. 76 191) besorgt das Kappeln 

selbstthätif^ und zwar beim Zusammenstofsen zweier Wa^^en; das 
Lösen der Kupplnnq; erfolj^t von der Seite ans mittels einer Kurbel 
oder eines Hebcis, ohne dals der die ivupplung bedienende Eisen- 
bahnbeamte zwischen die Wagen tritt 

Schniidt - Bellas Kupplungssystem für Drehgestell- 
wagen. Oesterr. Zdtschr., XLVL Jahrg., No. 40, 
S. 473. Mit Abb. 

Die Anwendung der Drehgestelle bei den Eisenbahnfahrzeugen 
hat den <.irofs( n Nachtheil, dafs sich dieZug-imd Stofsvorrichtungen 
zweier aufeinanderfolgender Wagen im Bogen unter einem verhält- 
nifsraäfsig kleinen Winkel schneiden ; die hierdurch hervorgerufenen 
Horizontalkrafte wirken avf einen Brach des Gestells bezw. der 
Zugstange vnd auf die Englcisnng der Räder hin. Die Schmidt- 
Bill "sehe Erfindung beruht im wesentlichen darauf, dafs die Zug- 
und Stofsvorrichtung nicht an dem Wa<:,''enunter£(estell sondern an 
dem Drehgestell angebracht wird; in Folge der Einstellung des 
Drehgestells in die Richtung des Knrvenhalbmessers wird der 
Winkel zwischen den beiden Kupplungsglicdern sehr grofs. Die 
Anbringung der Wagenbremsen unterliegt keinen Schwierigkeiten. 

Wagenheizung mittelst Elektrizität. Dingler's J„ 
LXXV. Jahrg., Heft 6. S. 135- 

Ein ebenso originelles" wie praktisches Heizungssystem ist 
während der kalten Jahreszeit für die Wagen der elektrischen 
Zahnradbahn auf dem Mont Sal&re in Anw«idun^. Da im Winter 
nur vier Wagen verkdiren, so wird die flb^schflssige Elektriatät 
— 10 Pferdestärken pro Wagen — zur Heizung verwendet. Drr 
Heizapparat besteht aus zwei Widerstandsrahmen von 0,820 m 
Länge und 0,300m Höhe: die Breite beträgt: 0,180m. Jeder 
Rahmen entiillt 42 aus galvanisirtem Eisendraht von 1,5 mm Durch> 
messer hergestellte Spiralen, wahrend die Lange aller Spiralen 
in einem Rahmen 5,02 m hei 24 mm Durchmesser beträgt. Die 
Gesammtlängc der zur Heizung pro Wagen erforderlichen Spiral- 
drähtc beläuft sich auf 500 m. Die durch den eingeschalteten 
Widerstand absorbirte Stromstarke beträgt 15 Ampere bei 500 Volt 
und reprasentirt eine Energie von etwa 10 Pferdestärken. Da die 
Temperatur der Drähte 100^ C. erreicht, wird die Luft rasch er- 
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wärrat. Sogar in Tagen eisigster Kälte genügen lo bis 15 Minuten 
Strorazirkulation, um eine Wärme von 15 bis 20° C. im Innern 
des Wtg&a zu erzeugen. 

Die Regulirmig der Heizung geschieht durch den Kondukteur 
mittelst eines auf der Torderen Plattform befindlichen Stromunter- 
brechers. 

Der Selbstkostenpreis des Heizapparates beläuft sich auf etwa 
60 Fr. f&r den Wagen. 

4, Werksiaüseinrickiun^^en, 

Arbeitsieistimg des Dampfes in den Cylindern der 
Dampfmaschinen unter besonderer Berücksichti- 
gung der Anfangskondensation. Von Bodmer. 
Ztschr. D. Ing. 1894, No. 34, S. 1025. 

Der im Bezirksverein in Essen gehaltene Vortrag geht von 
der Thatsache aus, dafs eine Dampfmaschine bedeutend mehr 
Dampf versdhrt, als aus einem ihr entnommenen Indikatordiagramm 
zu berechnen ist. Vergleiclit man diese theoretische Dampf- 
maschine mit der wirklichen, so findet man die letztere um IG 
bis 100 pCt. grofscr, sagt der Verfasser, er bespricht dann die 
allgemeinen Ursachen des Mehrverbrauches und weist auf Mittel 
hin, durch welche man den Dampfverbrauch möglichst herab- 
mindern kann. B. 

Horizontal- und Vertikalhobelmaachine. Ztschr. D. 
Ing. 1894. No. 36. S. 1078. 

Die beschriebene Masdiine ist von der Dortmunder Werk- 

zciigmaschinenfabrik "Wagner c^' Comp, erbaut und dient zum sclbst- 
thätigen Bearbeiten von Werkstücken bis zu 6000 mm Länge und 
4500 mm Höhe. B. 

Afle Forging Machlne. The Raüw. Eng:. 1B94. S. 300. 

Die Achsen - Schmiedemaschine ist durch Zeichnung veran- 
schaulicht. 

Zwei hydraulische Cylinder bearbeiten die Achse auf der 
ganzen Länge, während gleichzeitig zwei kleinere hydraulische 
Cylinder die Stirnseiten bearbeiten« 

Adjustment of Defective Counterbalances - Chease- 
peake & Ohio Railroad. Railr. Gaz. 1S94, S. 644. 

Enthält Angaben tiber ein lu'i der Cheasepeake und Ohio Rail- 
roadbahn gebräuchliches einfaches praktisches Verfahren zur Be- 
richtigung der Gegengewichte von Lokomotiv-Treibachsen. 

New Portable Crack Pin Turming Machine. Railr. 
Ga2. 1894, S. 647. 

Knne durch eine Skizce ▼eranschaulichte Beedireibung der 

von der Henry C. Ayer & Gleason Co., Philadelphia, ausgeführten 
einfachen beweglichen Vorrichtung sum Nachdrehen der Kurbel- 
^pfen von JUokomotivachsen. 
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Pauiting Sanding or Whitewashing by Coznpressed 

Aiv. The Railw. Eng. 1894, S. 308. 

Kurze Mittheilung über die VerwendunjCf von Prefsluft zum 
Waschen und Bemalen von Gebäuden und Güterwagen. Als grolser 
Vortiieil dieser Methode wird henrorgehoben, dals der Anstrich 
wesentlich dauerhafter ist, als der mit dem Pinsel ausgeführte, 
weil die Farbe in alle Poren dringt, und dafs eine grosse Zeit- 
ersparnifs erreicht wird. Ein bedeckter Güterwagen wird in 
15 Minuten fertiggestellt. W. 

Riveting Shop of tiie IQng Bridge Cy. Railr. Gaz. 
1894. S. 562. 

Kurze, durch einen perspektivischen Schnitt veranschaulichte 
Besdireibnng dieser nenen, grollnrrtigen Werkstatt, welche sur 

Herstellnng der genieteten Theile von Brücken dient, und in 
welcher die umfassendsten maschinellen Einrichtungen für die me- 
chanische Bearbeitung der einzelnen Brückentheile getroffen sind. 

Hydraulische Presse cum Richten von Wellen (Eisen- 
hahiiwageiiacbs«^). Dingler*$ LXXV. Jahrg., 
Heft 11, S. 246. Mit Abb. 

Die Maschine ist von den W. an S. Hydraulic Machiner}'' 
Works in New York gebaut, hat einen grölsten Kolbenhub von 
10 mm nnd reicht ans zum Richten von 125 mm starken Wellen 

bei 600 mm Auflagerabstand. 

Eine zum Richten der Eisenbahnwagenachsen gebräuchliche 
Bank von 3,65 m Länge wiegt 930 Ko. {Revue industrielU vom 
1 1. August 1894.) 

Artillery in the Lokomotive Repaire Shops. Railr. 
Gaz. 1894* S. 664. 

Zeichnung und Beschreibung einer in der Jersey City Werk- 
statt der Eriebahn angeblich mit gutem Erfolge angewendeten, 
mit Schie(spulver betriebenen, geschütcartigen Vorrichtung zur 
Entfernung eingerosteter Bolzen aus ihrem Site. 

^. Betrieb und Verkehr. 

Notes on German Raihroad Practive by Mr. £• M. Herr« 
Railr. Gaz. 1894, S. 544 ff> und Fortsetzongeo. 

Eine vergleichende Betrachtung deutscher und amerikanischer 
Eisenbahn -Betriebsweise, welche sich auf alle Zweige des Eisen- 

bahndicn-^tc? , vorzugsweise aber auf die Bauart und Einrichtung 
der Betriebsmittel, sowie die Ausnutzung derselben bezieht. 

Die deutschen Eisenbahn Verhältnisse sind im Ganzen zutreffend 
dargestellt, die Beurtheilnng ist streng sachlich und frei von Vor- 
eingenommenheit. Einige Angaben, weldie der Verfasser ansdtölnend 
nicht ans eigener Anschammg, sondern nach nicht ganz zuverlässigen 
Quellen macht, bedürfen näherer Erläuterung oder Berichtigung. 

Die innere Einrichtung der deutschen Personenwagen L und 
H. Klasse wird wie folgt beschrieben: »Das Innere ist in drei 
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Abfheiliingea getheilt: erstens ein Abtfaefl I Klasse fGlr zebn Per- 
sonen, zweitens ein Nichtranclier- Abtheil II. Klasse für 14 Per- 
sonen und zwischen beiden eine kloinc Toilette. Am entgegen- 
gesetzten Ende befindet sich drittens ein Raucher-Abtheil II. Klasse 
für 28 Personen. Die kleineren Räume sind mit je einer Gas- 
flamme, die grOfseren mit zweien versdiea.« Wagen, welche dieser 
Beschreibung entsprechen, dürften auf den deutschen Eisenbahnen 
zu den gröfsten Seltenheiten gehören. Aus der etwas kurz ge- 
haltenen Beschreibung ist nicht zu ersehen, auf welche Art von 
Wagen sich dieselbe bezieht. 

Die Angabe, dafs die Wagen lU. Klasse und die ^mmtlichen 
älteren Wagen durchweg nur zwei Achsen haben, ist nicht ganz 
zutreffend. Es befinden sich vielfach drei- und auch vierachsige 
darunter. Die Achslager bestehen wohl zumeist nicht aus Rothguis 
mit Weifzmetall-Eingüssen, sondern ganz ans Wei&metall. 

Die Rader sind nicht sammtlich mit aufgezogenem Stahlreifen 
versehen, sondern es befindet sich, ganz wie auch in Amerika, 
eine sehr grofse Zahl von Hart- oder Staüiilgufsrädern ohne be- 
sonders au%ezogene Reifen im Betriebe. 

Die m^iiache Besetzung der LokomotiTen im Schnellzagdienst 
ist in Deutschland erst in neuerer Zeit in Anfoahme gekommen, 
sie ist darlegen im Lokalzug- und Rangirdienst schon sehr viel 
früher vorwiegend angewendet worden. Das Gemeinschaftsver- 
fahren (poolingj ist schon in älterer Zeit vielfach versucht, meist 
jedoch wieder aufgegeben worden. Gegenwärtig wird es nur 
vereinzelt angewendet 

Die Ausnutzung der Lokomotiven in Deutschland steht, wie 
richtig bemerkt, hinter derjenigen in Amerika sowohl hinsichtlich 
der Kraft, als auch hinsichtlich der kilometrischen Leistung wesent- 
lich znrück. Der Grund ftir die erstere Thatsache beruht haupt- 
sächlich darin, dafs die sehr starke Anstrengung^ der Lokomotiven 
für ökonomisch unvortheilhaft gehalten wird, derjenii;e für die 
letztere darin, dafs die mit der weitc!^ hcndcn Au.snutziUiL; der 
Lokomotiven verbundene, in Amerika allgemein übliche sehr i>tarke 
Anspannung des Lokomotivpersonals nach d&i allgemeinen Landes- 
verhaltnissen hier nidit statthaft ist Lr. 

Ventilation of Passenger Cars. Raür. Gaz. 1894. 
S. 6Ö9. 

Kurzer Auszug aus dem über diesen Gegenstand erstatteten 

Bericht des für diesen Zweck niedergesetzten Ausschusses der 
Master Car Huilders Association. Die von demselben aufgestellten 
Forderungen gehen zum Theil wesentlich über die geltenden hinaus. 

A French Dynamometer Car. Railr. Gaz. 1894, 
S. 502. 

Zeichnung und Beschreibung des von der Paris-Lyon- und 
Mittelmeerbalm gebauten Wagens und seiner Einrichtungen für 
die Messung der Zugkraft Derselbe ist für den Vergleich der 
Schmierfahigkeit verschiedener Schmiermaterialien benutzt worden, 
zu welchem Zwecke in denselben Zügen je ein solcher Wagen 
hinter dem Tender und in der Mitte des Zuges lief. Auch ein 
Tbeü der ati%enommenen Diagramme ist in büdlicher Darstellung 
wiedergegeben. 
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Protection of Fruit in Cars from Exceasive Heat or 
Gold. Raiir. Gaz. l894, S. 680. . . 

^thSlt die nach einer gro&en ZaU von Erfahrungsergebnissen 
zusammengestelitesi Bedingungen hinsichtlich der eiloMerlichen 

Temperatur und des Luftwechels. welche bei Beförderung der 
verschiedenen, leicht verderblichen Gegenstände auf der Eisenbahn 
zu erfüllen sind. 

The Boyden brake, constmcted by the Bosrden 
brake Company, Chicago. Engg., 17. Aug. 1894. 
S. 241. 

Der Aufsatz enthält, durch Zeichnungen erläutert, die Kon- 
stnJction nnd Darstellung der Wirkungsweise der Boyden-Bremse 
(Lnftdnickbremsc), wie sie in Chicago in einer Länge der Rohr- 
leitungen, entsprechend einem Zöge von 50 Güterwagen, ausge- 
stellt war. Kst 

Railway Carriage Lighting. The Railw. Eng. 1894, 
S. 327 u. f. 

Seit dem Jahre 1881 wurden von »the Brif^^hton Railway« 
eingehende V'ersucbe angestellt, um die Züge elektrisch zu be- 
leuchten. Die ungünstigen Ergebnisse derselben haben dahin 
geführt, dai^ in diesem Jahre für 16 346 Pfd. Sterl. Fettgas- 
anstalten errichtet worden sind. Gleich ungünstige Ergebnisse 
haben Versuche bei »the Midland Railway« gezeitigt, sodafs auch 
diese, wie noch andere engliche Eisenbahnen, sich der Fettgas- 
belenchtung zugewandt haben. 

Auch in Amerika finden zur Einführung der elektrischen Be- 
lenditung auf allen gröfsen Bahnen Versuche statt. 

Die verschiedenen Systeme : Akkumulatoren, durch Maschinen 
direkt betriebene Dynamos, gemischte Anwendung beider Arten, 
haben jetst gfinstige Eigebnisse nicht geUefert 

Die Verbesserungen, welche Lieutenant J. N. Lewis, of tho 
United State Army, eingeführt hat, indem ein Dynamo von der 
Wagenachse betrieben wird, welcher gleichzeitig Lampen und 
Akkumulatoren treibt, scheinen auCsergewöhnlich günstige Re- 
sultate ei^eben zu haben. Eine vergleichende Zusammenstellung 
ergiett, dafs sich die Kosten der Wagen -Brennstunde nach den 
verschiedenen Systemen wie folgt stellen: Lewis* System 4,79 Cts., 
Oellampen 6,36 Cts., Pintschgas 9,43 Cts., Silveybattery 9,44 Cts., 
direkter Strom 9,70 Cts., direkt betriebene Dynamo mit Batterie 
verbunden 19,90 Cts., storage batterjr allein 16,94 Cts. W. 

A day and night time-table System. £q^. News, 
8. Nov. IÖ94. 

Die Druckerei der Corbitt & Skidmore Gesellschaft in Chi- 
cago hat neuerdings in den Fahrplänen die Nachtzeiten dadurch 
von den Tageszeiten untersrhicflcn. dafs. während bei den letzteren 
die Zeiten schwarz auf weilsem Grunde in der üblichen Weise 
gedruckt werden, die Nachtzelten weifs auf schwarzem Grunde 
erscheinen. Die Uebersiditlichkeit wird dadurch in hohem Grade 
vermdirt. 
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Wagmhdgung mittelst Eldetrizität. Schweiz. Battz;, 
Bd. 24, S. 93. 

Solche ist bei der elektrischen Zahnradbahn zum Mont Sal^ve 
in Anwendung und soll sich ffot bewihren. Unter den Sitzen 

sind zwei Wido^tandsvorrrichtungen angebracht; jede derselben 

enthält 42 aus galvanisirtem Eisendraht von 1,5 mm Stärke her- 
gestellte Spiralen von 5,92 m Länge; die Gesammtlänge der Spi- 
ralen beträgt 500 m. Die durch den Widerstand verbrauchte 
StronstSrke beträgt 15 Amp. bei 500 Volt und entspricht einer 
Starke von 10 Pferdestarken. 

Auch bei starker Kälte soll die Erwärmung des Wagens auf 
15 bis 20** C. in lo bis 15 Minuten erfolgen, da die Eisendrähte 
sich bis 100° C. erhitzen. Die Regelung geschieht durch den 
Schaffner. Gg. 

How can preamt meihods of rating train loads t»e 
improved. Eng. News, 4- Oktob«- 1894« 

Der Verfasser bekämpft an der Hand von Beispielen die Art, 
die Zuggewichte ein&ch nach der Wagenzahl festznstellea, ohne 

die Ladungsgewichte in Rücksicht zu ziehen. Es kommt auf allen 
Bahnen, die nicht vorwieircnd Kohle iind Getreide befördern, vor, 
dafs die die bestimmte Wa^enzahl enthaltenden Züge höchstens 
zur Hälfte belastet sind. Es sollte dahin gestrebt werden, die 
Tragfähigkeit der Wagen und die Zugkraft der Lokomotiven mehr 
aussunnteen. 



<f. Bau-, BeiriebS' und Werksiatts-MaierialUn* 
Sted Kalls. The Railw. Eng. 1894. S. 359 ff. 

Der Verfasser behandelt in eingehendster Weise die Be- 
dingungen, welche f&r die Znsammensetzung tmd Formgebung von 

stahlschienen erforderlich sind, um mit denselben den höchsten 
Wirkungsgrad zu erreichen. Auf Grund zahlreicher Versuche auf 
der New York Central & Hudson River Railroad imd auf der 
Boston «ic Albany Railroad ist festgestellt, dal's schwere Schienen 
aus hochgekohltem Stahl mit breitem Kopf, gro(aem Kopfiradins 
und kleinem Seitenradius die besten Eigebnisse lieferten. 

Bedingungen für die Lieferung von Eisenkonstruk- 
tionen zu Brücken- und Hochbauten der Königl. 
sächsischen Staats -Eisenbahnen. Schweiz. Bauz. 
Bd. 24, S. 32. B. 

Der Gleitungs widerstand bei Maschinen- und bei 
Hauidnietung. V on C. Bach. Ztschr. D. Ing. 1894. 
No. 42. S. 1231 ff: 

Besprechung einer gröfseren Zahl in dieser Richtung ange- 
stellter Versuche und der dabei gemachten Erfahrungen, bei welchen 
es sich zeigte, dafs die maschinengenieteten Verbindungen häutig 
einen gans bedenteod geringeren Gleitungswiderstand ergeben als 
handgoiietete. B. 
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Berechnung der Zahnräder. Von R. Stribeck, Pro- 
fessor der Maschinen-Baukunde. Ztschr. D. Ing. 
1894, No. 40. S. 1182 ff. 

Theoretische Betrachtungen, bei welchen der Verfasser davon 
ausgeht, dafs die Formeln, welche der Abnutzung der Zähne 
Redurang tragen soUea, mf die Aasahl der in Eaqgriif stehenden 
Zilme, ancli EmgrifManer keinerlei Besag ndimen. B. 

7. Tel^aphU u$$d SiigyMiwesen, 

Signalaendmig durch den Raum. Von W. H. Pieece. 
Elektr. Ztschr. 1894. Heft 39. S. 532 ff. 

Wiedergabe eines in der British Assotiation Uber die be- 
kannten Freece'schen Versuche gdialtenen Vortrages» ans welcher 

hervorgeht, dafs die erzielten Resultate ein hohes Interesse bieten 
und vorläufig für die Wissenschaft von grofser Bedeutung sind. 
Ueber ihre praktische Verwendbarkeit läDst sich heute noch kein 
UrtheU fiUlen. B. 

T^tegrapbie ohne metallische Leitnag. Von Edch 
Rathenaw. Elektr. Ztschr. 1894, Heft 45, S. 616 ff. 

Bericht Aber die in den letzten Jahren in England von Preece 
und Stevenson angestellten Versuche einen telegraphischen Verkehr 
zwischen zwei Punkten zu ermöglichen, die nicht durch metallische 
Leitung mit einander verbunden sind. Preece ist es in den letzten 
Jahren gelungen, unter Anwendung von luduktionserscheinuugen 
telegraphiscfaen Verkdir zwischen zwei parallelen Kflstenstrecken 
bis anf betrachtliche fintfemungen zu erzielen. Bei seinen Ver^ 
suchen zwischen Arran und Kintyre in Schottland betrupf die 
Strecke 3,2 km. Nach den bisher erreichten Erfolgen dürfte es 
in Zukunft vielleicht gelingen, nicht nur zwischen dem Festlande 
nnd an der Kflste vorbeifahrenden Schiffen, sondern audi vcm 
Schiff zu Schiff und von Küste zu Küste eine td^raphische Ver- 
bindung ohne metallische Leitung herzustellen. B. 

Ein neuer Blitzableiter. Von Dr. E. Müllendorff. 

p:iektr. Ztschr. 1894, Heft 39. S. 532. 

Beschreibung eines vom Verfasser konstruirten und von der 
Firma Gel^r. Naglo erprobten Kohlenbiitzableiters, der bei elek- 
trischen Leitungen den flblichen Plattenblitzableiter vortfaeUhaft er- 
setzen solL B. 

Eine neue Signalkontrolle. Von Adolf Prasch in 
Wien. Eiektr. Ztschr. 1894, Heft 13. S. 182. 
Mit Abb. 

Der ausführlich beschriebene Apparat soll den Vorzug haben, 
dafs Fehlanzeigen, welche leicht Unglttcks^e herbeiführen kOnnen, 
dadnrdi ansgeselüossen werden, dafs anfser den beiden Haupt- 
signalen »Halt« und «Frei« noch ein von denselben vollständig 
verschiedenes drittes Signal vorgesehen ist, welches den Eintritt 
einer, wie immer gearteten Leitungsstörung in alarmirender Weise 
anzogt B. 

12 
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Patenall*s elektrisch ausstellbares Flügelsignal. Von 
. L. Kohlfürst. Elektr. Ztschr. 1894, Heft 44, S. 599- 
Mit Abb. 

Das auf amerikani sehen Bahnen gebräuchliche Signalsystem 
ist dem Sykes'schen nachgebildet. Bei ihm wird das Umstellen 
des als optisches Blocksignal bemttsten Flflgelsignätes tob »Halt« 
auf »Frei« dnrdi die Blocksignalwärter mit der Hand, dagegen 

die Rückstellung des Signalflügels von »Frei« aut «Halt«, das 
heifst die Deckimg des in die Blockstrecke eingefahrenen Zuges, 
von diesem selbst auf elektrischem Wege veranlal'st. Man rühmt 
diesen System eine grolse ZsTerlässigkdt nach. B. 

A Historical Sketch of Railroad Slgnaling. Railr. 
Gaz. 1894, S. 560 ff. 

Gescliichüiche Uebersicht über die Entwickelung des Eisen- 
bahnsignalwesens, besonders in Amerika nnd England. 

GaU'8 Block-Sigiiale. Organ 1894, 68. 

Eingdiende Beschreibung dieser in Amerika in nenerer Zeii 
vielfach angewendeten, elektrisch betriebenen, selbstthätigen Block- 
signale. Es werden zwei Ströme benutzt, ein solcher, der die 
Kraft zum Stellen der Signale liefert, und ein zweiter, der die 
Kraft regelt Bei der älteren Einrichtung ist das Signal auf Ruhe- 
strom g^dialtet und wird von diesem in Fahrtsteltung gehalten, 
so lange die Blockstrecke nicht besetzt ist. Bei der neuerdings 
bevorzugten Wilsen'schen Schaltnni^ anf Arbeitsstrom steht das 
Signal im allgemeinen auf Halt und wird von dem einfahrenden 
Zog selbst aitf Fahrt gestellt, wenn die vorli^fende Blockstrecke 
frei ist Die Stellstr6me werden immer in besonderen Draht- 
leitungen geführt, wogegen zur Leitung der Steuerströme zweck- 
mäfsig die Schienen benutzt werden, wenn die Beschaffenheit des 
Oberbaues es gestattet. Die Signale sollen so vollkommen aus- 
gebildet sein, dafs &lsche Fahrtstellungen überhaupt nicht, falsche 
Haltstellungen selbst anf längeren Linien durchschnittlich nur alle 
rwei Jahre vorkonunen. 

Elektrische Einrichtung zur Sicherung des Zug- 
verkehrs mit eingleisigen Strecken. Von In- 
genieur Perls. Dingler's J., LXXV, Jahrg., Heft 3, 
S. 62. 

Diese Erfindung (D. R.-P. No. 50258 und 54801) wurde auf 
der Königl. preufsischen Militärbahn (Strecke Mahlo — Marienfelde) 
praktisch erprobt Die Leistung der Einrichtung erstreckt sich 
nach drei Riditoi^fen: 1. sie verhütet durch Wamungssignale, 
welche auf der Lokomotive hervorgerufen werden, jede gefahrliche 
Annäherung hintereinander- oder einander entgegenfahrender Züge; 
2. es wird in gleicher Weise jeder Zug vor seiner Einfalirt in 
eme Station reditseitig gewarnt, fidla die Einiahrtsweidie nidit 
richtig steht; 3. sie ermöglicht es, dafs die Stationen mit den in 
der Nachbarstrecke stehenden oder fahrenden Zügen oder ebenso, 
dafs die zwischen zwei Nachbarstationen befindlichen Züge in 
telephonischen Verkehr treten können. 
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Geheimer Ober-Regierungsrath Bormann, welcher die bezüg- 
lidien Einrichtungen bespricht (vergleiche Atmalett für Gewerbe k 
Bauwesen 1894, Heft 1, Seite 7), hält dieselben als nicht geeignet 
zur Verwendung auf europäischen Eisenbahnen. 

Syke's Blocksignal für die freie Strecke in der 
neuesten von Patenall verbesserten Gestalt. Organ 
1894, S. 122. 

Dieses Signal, das bei den amerikanischen Ingenieuren den 
Ruf grofser Verläfslichkeit geniefst, ist kein selbstthätiges , wie 
das auf Seite 66 des OrgOMS fSr die FifrhehriHe des Eisen- 
bahnwesens beschriebene Hairsche Blocksignal und stimmt 
insofern mit len fjcwöhnlichen europäischen Signalen übercin, 
als es immer nur bei der Uebercinstimmung^ zweier Wärter 
die Signalgebung ermöglicht. Aufserdcm wiiken aber auch die Züge 
selbst mit, so dafs ich die beiden "^rter über die Fahrt- 
stellung beim rückwärtigen erst vereinigen können, wenn der Zug 
im Vorbei£üuren am anderen die Erlaubniiis dazu gegeben hat 

The Elektric Lighting of Railroad Trains. Railr. 

Gaz. 1894. S. 519 ff- 

Enthält ausführliche Angaben über die im Betriebe der ver- 
scliicdenen amerikanischen Eisenbahn - Gesellschaften ermittelten 
Kosten der elelctrischen Zugbdeuchtnngt wdcbe sidi durchweg 
günstiger als bei der Oelgasbeleuchtung stellen. Die Mittbeilungen 
rfihren von einem Elektrotechnik^ her. 

Osenberg's Masten für Bogenlampen. Elektr. Ztschr. 

1893, Heft 45, S. 619. Mit Abb. 

Bei der beschriebenen Konstruktion wird die Schattenbildung 
beseitigt, da der Mast innerhalb des Schattenkegels liegt. Eine 
Anzahl solcher Masten ist ftbr die Beleuchtungsanlage des Bahn- 
hofes Salbeke in Aussidit genommen. B. 

lieber die Beleuchtung von Räumen mit Bogenlicht. 
. Von F. Nexz. Elektr. Ztschr. 1894, Heft 35. S. 47^. 

Beschreibung einer von der Firma Schuckert & Comp, kon- 
struirten Laterne, durch welche die bisherigen Uebelstände bei 
der Beleuchtung mit Bogenlampen beseitigt sein sollen. B. 

8* Sekundär-, Industrie- eic. Bahnen, aufsergewöhnliche 

Systeme, 

Die Betriebsmittel der Lokalbahn Rhein-Ettenheim- 
münster in Baden. Von Fromm» Maschmen-r3irektor 
in Berlin* Ztschr. f. Lokalb. 1894, zweites Heft. 

Die meterspurige Bahn wurde im Dezember 1893 eröffnet 
Sie ist mit Betriebsmitteln ausgestattet, welche sich durch Soli- 
dität und Zweckmäfsigkeit auszeichnen. Die Lokomotiven sind 
von Borsig, die Wagen von van der Zypen & Charlier. Bei 
letzteren ist die Dampfheizung bemerkenswerlli. 

12 
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Die Regierungsvorlage für das neue Lokalbahn- 
gesetz. Mittheilungen des österreichischen Lokal* 
bahnverbandes 1894, November-Heft. 

Am 27. Oktober dieses Jalires überreichte der Handelsmimster 
dem Abgeordnetenhause den Gesetzentwurf über Lokal-Kleinbahnen. 
Als Kleinbahnen werden im Gegensatz zu Lokalbahnen solche 
Bahnen betrachtet, deren Bedeutung ganz untergeordnet üt» 
hierunter werden au%efllhrt: Zweigbahnen, Stralsenbahnen» Seil- 
bahnen usw. 

Der Regieningsentwurf für das neue österreichische 
Lokalb ahngesetz. Ztschr, f. E. u. D. 1894, No. 47, 
S. 7Ö7 bis 792. 
Au£sats von Alfred Birk. 

Rückblicke auf die Feldabahn. Ztschr. f. Lokalb. 

1894, Heft 2. 

Balirath Hostmann, der Erbauer dieser Bahn, giebt lehrreiche 
Betrachtungen über die Erfahrungen, welche auf dieser seit Ende 
der siebziger Jahre bestehenden Bahn hinsichtlich ihres Baues und 
Betriebes gesammelt wurden, und holt dabei manche Kernpunkte 
TOD Fragen aus dem Kleinbahnwesen heraus. 

Voiture Automotrice System Rowan pour Tram- 

ways et Chemin de fer economiques. Ann. ind. 

1894, zweites Halbjahr, S. 234 ff. 

Zeichnung und Beschreibung des auf Kleinbahnen vielfach an- 
gewendeten Beförderungsmittels. 

The Telpher Gable VTay. The Railw. Eng. 1894. 

s. 334. 

Am 13. Oktober dieses Jahres ist bei Brighton eine Seilbahn 
Ar Personenbeförderung Uber »the Deivirs Byke« eröffnet worden. 
Ein Seil von 160 t Tragfähigkeit ist über zwei Thürme gespannt, 

hieran sind Anker befestigt, welche zwei dünnere Seile zwei Fufs 
von einander entfernt tragen, über welche vier Räder laufen, an 
deren Achsen die Wagen für je acht Personen angehängt sind. 
Die Bewegung der Wagen erfolgt durch eise Gasmaschine von 
4'/2 Pferdestärken mittelst eines endlosen Seiles. Der Erfinder 
M. W. J. Brewer ist der Ansicht, dafs diese Art von Seilbahnen 
überall da Anwendung finden kann, wo die Erbauung von Brücken 
zu kostspielig ist. W. 

Receot Improvemeat In CaUe Tk'action. Railr. Gaz. 
1894. S. 46Q nebst Fortsetzung auf S. 659. 

Enthält interessante Mittheilungen über die bei Ausführung 
der Seilbahn im Broadway, New -York, eugeftthrten hemerkeas- 
werthen Verbesserungen, welche sich besonders auf die bauliche 
Ausführung und Einrichtung der Kraftstationen, der Dampfkessel 
und Maschinen, die Vorrichtungen für das rasche Auswechseln der 
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Seile, für die Ueberwinduni^ der seilloscn Strecken, die Konstruk- 
tion des Gleiseunterbaues, der Kreuzungen, Krümmungen und Aus- 
weichungen, der Greifereinrichtung und der Wagenschuppen be- 
gehen. Leider fielileB Zeichiraiigen, welche ftr die VerdeaUidmog 
der angewendeten Konstniktionea sehr erwilnscbt waren. 

Frictional Resistance on Cable Railroads. Kailr. 

Gaz. 1894, S. 590. 

Enthält eine tabellarisclie Uebersicht über die durch Versuche 
ermittelten Reibunpfswcrthe bei Seil - Strafsenbahncn. Die Seil- 
geschwindigkeilen bei den verschiedenen in Betracht gezogenen 
Anlagen bewegen sich zwischen den Grenzen von 16 und 20 km 
in der Stunde. Für die Bewegung der leeren Seile ergiebt sich 
hierba ein Kraftverbrauch von 

98 Pferdestarken bei einer Seillange von 8,6 km 
87 » » » » « 6,0 « 

118 , WH » „ 6,6 „ 

5^ t> »1» I» M 7iO I» 

100 , , , p , 4,0 , 

22 I» »I» n f> 8,7 n 

Die Angaben der vorletzten Zeile beziehen sich auf eine neuere 
Ansfllhmng, bei welcher die Reibung sehr wesentlich geringer ist, 
als bei den älteren. 

The general electric Company. Engg., 24. August 
1894. S. 256. Mit Abb. 

Die Anwendung der Elektrizität für Eisenbahnzwecke ist in 

Amerika weit mehr vorgeschritten als in Europa, und besonders 
hat die general elektric Company in den Vereinigten Staaten einen 
bedeutenden Antheil an der Ausbildung der verschiedenartigen 
Systeme filr elektrische Fortbewegung. Bemerkenswerth ist die 
Konstruktion einer für die schwersten Lastzüge bestimmten Loko- 
motive, welche auf sechs Paar Rädern läuft, jedes von einem 
starken Elektromotor angetrieben. Kst 

Elektrische Bremse fOr Stra&ea1)almwagen. Von 

E. A. Sperry. 

Beschreibung einer in Amerika gebräuchlichen Bremsvorrich- 
tung nach der Ttansactions. of the American Institute of Electrical 
Engineers« .B> 

Eine Röhrenbahn in Paris. Oesteir. Zeitschr., XLVI. 
Jahrg., No. 39, S. 4Ö6. 

Für die Zuleitung des Personenverkehrs zu den Hauptbahnen 
hat Rerlicr das Projekt einer unterirdischen Röhrenbahn ausge- 
arbeitet, Aufser den beiden Hndstationen sind 15 Haltestellen vor- 
gesehen. Im Wesentlichen soll die Bahn in einem mit Innen- 
Sanschen versehenen kreisförmigen Gufsrohre (5,55 ™ innerer 
Durchmesser) liegen und der Oberbau aus Schienen und hölzernen 
Schwellen bestehen. Die Aulsenseite des Guüsrohrs wird mit einer 
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Cementla^e umhüllt sein, und ist die Bahn als doppelgleisige ge- 
dacht. Die Hauptleitung für den erforderlichen Strom von 450 Volt 
Spannung soll in dem Graben zwischen den Gleisen zu liegen 
kommea, wahrend die Sduenen die Rflckleituog bilden werden. 

Le Tramway Tubulair de M. Berlier. Ann. ind. 
1894, erstes Halbjahr, S. 550. 

Besprecbanf^ des Eatwoxfs einer in einem 6 m weiten Röhren- 

tunnel von Vincennes bis zum Bois du Boulogne unterirdisch durch 
Färis zu ftlhrenden, elektrisch zu betreiboiden Stadtbahn. Der 
Entwurf wird sehr abfällig betirtheilt 

„The Liverpool overfaead railway" by Greathead 
and Fox — and «»The electrical equipment of the 
Liverpool overhead rattway** by Parker. Sonder- 
abdruck aus den Sitzun^berichten der Institution 
of Civil Engineers. London 1894. 

Die Schrift bringt zwei Vorträge über die elektrische Hoch- 
bahn in Liverpool und einen Auszug aus der Diskussion über die- 
selben. Sie enthält eine ansfOhrliche Beschreibung der Linien- 
fahrung, des Bahnkörpers, der Stromzuführung, Signaleinxidl- 
tungen, Betriebsmittel, Kraftstation. Die Reschreibuncfen werden 
durch Textfiguren und sechs Tafeln erläutert und enthalten werth- 
ToUe, dnrch Versuchsfahrten ermittelte Zahlen über Stromverbrauch 
nsw. (Siehe auch MUikeilmtgm a$ts der TagesHterahtr 1894» 
No. 3, Seite 86. Die Redaktion.) 

Strafsenbahnanlagen der Allgemeinen Elektrizitäts- 
Gesellschaft in Berlin. Dingler's J., LXXY. Jahrg.» 
Heft 4. S. 95> 

In einer Tabelle sind die Strafsenbahnuntemehmungen mit 
oberirdischer Stromzufühnmg, welche nach dem eigentlichen System 
der Gesellschaft ausgeführt sind, zusammengestellt. Die Betriebs- 
längen der einzelnen Bahnen schwanken zwischen 17 66 und 2,3 km; 
die Spurweiten fwischen 1512 und 915 mm. Die grOfste Steigung 
OKiew) beträgt 1 : 9,5 

Desgleichen ist das bezüglich des Betriebsmaterials Wissens- 
werthe aus der Tabelle zu ersehen. 

Die Banner elektrische Zabnxitdtialiii. Dingler's J., 
LXXV. Jahrg., Heft 4. S. 88. 

Seit vorigem Sommer ist die von Siemens & Halske erbaute 
Banner Bergbahn, die erste elektrische &hnradbahn der Welt, in 
Betrieb. Die Bahn hat 1630 m GesammtlSnfife, ersteigt im Ganzen 

170 m Höhe, hat also durchschnittlich 1 : 10 Steigung. Die stärkste 
Steigung ist 1 : 5,4, der kleinste Halbmesser 150 m. Wegen der 
in Erdgleiche zu kreuzenden Strafsen wurde dem Zahnrad vor dem 
Diahtseilsystein der Vorzug gegeben. 

Die Bahn ist zweigleisig mit 1,0 m Spurweite. Die Zahn- 
stan<^e i^'t nnch Rii^Lreribar-h ans^^ebildet und liefet in der Gleis- 
mitte. Sie ist zusammen mit den Schienen auf eisernen Quer- 
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schwellen (l.o m Abstand) ^^clafi^^crt. Auf den Strafsenkörpern 
finden Phoenix-Schienen, auf der freien Strecke Vignole-Schienen 
VerweDdting. Gegen das Wandern der Schienen sowie das Ab« 
rutschen des gesammten Oberbaues sind besondere VorkelmngeB 
getroffen. 

Die Stromznlinlirung ist eine oberirdische. Die Rückleitung 
erfolgt durch die an den Stöfsen mit Kupferdrähten verbundenen 
Schienen. Die Stromspanniing betragt soo Volt 

Auf der Bergbahn sind zur Zeit nur Personenwagen im Be- 
trieb. Die Umsetzung der Wnjifon auf den beiden Endstationen 
erfolgt mittelst versenkter Schiebebühnen, die sich selbstthätig auf 
die Gleise einstellen tmd mittelst Elektromotoren bewegt werden. 

Vorschläge des elektrotechnJ^en Vereliis fOr die 
Verbesserung der Verkehrseinrichtaiigea In Wien. 

Mittheflungen des österreichischen Lokalbahnver- 
bandes, November 1894. 

Dem Vereine erscheint der Akknmnlatorenbetrieb als der voll- 
koniinenste. Das Ideal ist aber noch nidit errei^t, nnd es wird 

die Fortsetzung der Versuche lebhaft empfohlen. Das Budapest« 
System wird auf einem Theil des bestehenden Strafsenbahnnetzes, 
im Uebrigen oberirdische Zuleitung für zweckmäfsig gehalten. 

Die Anwendung Icompriniirter Luft für den Betrieb 
auf Strafsratrahnen« Oesterr. Zdtschr., XLVI. Jahrg., 
No. 39, S. 463. 

Die »Compagnie generale des Omnibus« in Paris vollendet 
soeben die Arbeiten für die Einrichtung des Betriebes mit kom* 
prinirter Lnft nach System Mekarski auf den drei Hanptlinien 

ihres TramwajTietzes : Louvre — St. Cloud (10,135 km), Louvre — 
Sevres — Versailles (19 km) und Cours de Vincennes — St. Augustin 
(9,140 km.). Für die beiden erstgenannten Linien sind Loko- 
motiven (drei gekuppelte Achsen, 18 t Dienstgewidit) vorgesehen, 
deren Reservoire mit komprimirter Luft bis zu einem Druck von 
Ro krj/cm p^cfüllt werden können. Diese Lokomotiven können 
zwei, selbst drei besetzte Wagen mit dem Gewicht von je H t 
noch auf Steigungen von 43 ^/qq befördern. Die Speisung der 
Lokomotiven mit komprimirter Lnft erfolgt von einer BeMebs- 
statiott aus. 

Der Verkehr auf der letztgenannten Linie wird durch auto- 
mobile Wagen bewcrkstellic^t. Da auf dieser Strecke sehr starke 
Steigungen vorkommen, so war für djc Speisung der Wagen die 
Enidituig sweier Betriebsstationen erforderlich. 

Systteie de Transporteur permettant de faire cir- 
cular sur les vois Streites le materiel des chemins 
de fer ä voie large« Ann. ind. 1894, zweites Halb- 
jahr, S. 108 ff. 

Durch Skiszen veranschaulichte Beschreibnng der eigenartigea 

Vorrrichtung, welche von der Maschinenfabrik Efslingen gebaut wird. 
Die Vorrichtung und ihre Anwendung besteht im Wesentlichen 
darin, da£s jede Achse des normalspurigen Wagens von einem 
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zweiachsigen schraalspurip^en Glciskarren f^etrap^en wird. Letztere 
tragen zu diesem Zwecke Lager, auf welche sich die Räder des 
Vollspurwagens mit ihren Flanschen stützen. Die Räder werden 
mittdst Sdffaubenpressm auf ihren Untersttttrangeii befestigt Der- 
artige Vorrichtungen sind auf wflrttemberglscben Schmalspurbahnen 
vie^ch im Gebrauch. 

Die Budapester Verkehrsmittel. Von E. A. Ziffer. 
Mittheilungen des Vereins für die Förderung des 
österreichischen Lokal- und Strafsenbahnwesens 1894, 
November-Heft. 

Mittheilungen über die Pferdebahn, die Ofcner Dampfseil- 
rampe, die Schwabenbufo^ - Zahnradbahn, die Vizinalbahnen, die 
elektrische Stadtbahn und die projektitrte elektrische Untergrund- 
bahn. 

Sekundärbahnen und Tramways in Frankreich im 
Jahre 1893. Verordn.-Bi. f. K u. Sch. 1894, No. 132, 
S. 2210. 

Aussog ans der ofikidlen Statistik. 6. 

BetrIeliBergebnisse der bayerischen Lokalbahnen im 
Jahre 1893. Verordn.-Bl. f. £. u. Sch. 1894, No. 127, 
S. 2115. 

Auszog ans dem amtlichen Ausweise der General-Direktion, 
der Königl. bayerischen Staats-Eisenbahnen Uber die Lokalbahnen 
im Jahre 1893. G. 

Statistik der Eisenbahnen Deutschlands 1892/93. Ztg. 
D. E.-V. 1894, S. 757, 769 und 780. 

Jahresbericht über die Verwaltung der Stargard- 
CQstriner Eisenbahn für 1893/94. 

Der Bericht giebt in seinen verschiedenen Abtheilungen ein 
klares Bild über die Entwickelimg und die ökonomischen Ver- 
hiltnisse der genannten Eisenbahn. Die Dividende bei reichlichen 
Abschreibungen betrug für die Stamm-Prioritats-Aktien 4^/4 pCt, 
für die Stamm-Aktien 5 pCt gegen 4Vs und 4 pCt. im Vorjahre. 

Kst. 

Württembergische Eisenbahn- und Schifffahrts-Er- 
gebnisse im Rechnungsjahre 1892/93. Verordn.- 
Bl. f. £. u. Sch. 1894. No. 107, S. 1808. 

Auszug aus dem Verwaltungsberichte der KOnigl. württem- 
beigischen Verkehrsanstalten für das Rechnongsjalur 1892/93. G. 

Französische Ostbahn -Gesellschaft: Betriebsergeb- 
nisse 1893. Ann. ind. X894, erstes Halbjahr, S. 809 &. 
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Grofsbritannische BahnergelbniSM des Jahres 1893. 
Verordn.-Bl. f. K u. Sch. No. 106, S. 1797 

und 1798. 

Auszug ans dem das Jahr 1893 behaodefaideii Berichte des 
Londoner Handelsamts über die Ksenbahnen Großbritanniens. 

G. 

Retndiuiahmea der Bahnen in England im Jahre 
1893. Verordn.-BL f. E. u. Scb. 1894. No. 132. 
S. 2210. 

MittheiluDgen aus einem Ausweise des Londoner Handels- 
amts. G. 

British Railways in 1893. The Railw. Eng. 1894. 

S. 300. 

Eine vergleichende Znsammenstellnng über die Ansdehnnnjif. 

das Anlagekapital, die Einnahmen und Ausgaben der englischen 
Eisenbahnen in den Jahren 1893 und 1893. 

Der nicht unbedeutende Rückgang für das Jahr l893 wird 
dem Kohlenstnk zur Last gelegt. 

Early British Lokomotives. Engg., 31. Augost 1894, 

S. 295. 

Der Autsatz enthält eine Zusammenstellung und Beschreibung 
der ältesten britisdien Lokomotiven, von denen eine Ansaht anch 
bildlich dargestellt ist Kst 

Paris-Lyon- und Mittelmeerbahn-Gesellschaft: Be- 
triebsergebnisse 2893. Ana. iad. 1894, ei^stes Halb- 
jahr, S. I4ft. 

Paris - Orleansbahn - Gesellschaft: Betriebsergebnisse 
1893. Ann. ind. 1894, zweites Halbjahr, S. 72 ff. 

FransMsche Westbahn-Gesellachaft: Betriebsergeb- 
niaae 1893. Ann. ind. 1894. zweites Halbjahr, 

s. 137 ff. 

Entwickelung des russischen Eisenbahnnetzes. Ver* 
ordn.-Bl. f. £. u. Sch. 1894. No. 88, S. 1552 und 
1553- 

Der Stand der Entwickelnng des mssisdien Eiaesbahnnetses 

war am 1. Januar dieses Jahres folgender: Im Betriebe befanden 
sich im europäischen Rufsland 29 507 Werst (wovon 15 220 Werst 
im Staats- und I4278 Werst im Privatbetriebe), in Transcaspien 
1343 Werst und in Finnland 195 5 Werst. Im Bau begriffen 
waren 6113 Werst, besw. 5867 Werst ezklnsive Finnland, davon 
3668 Werst Staats- nnd 2199 Werst Privatbahnen. Bewilligt war 
der Bau von 1230 Werst G. 
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Compagnie des Chemins de fer du Midi et du Canal 
lateral alaQaronne: Betriebsergebnisse 1893. Ann. 
ind. IÖ94, zweites Halbjahr, S. 199 ff- 

Geschäftsbericht über die betreffenden Unternehmen im Jahre 

1893, zugleich enthaltend Angaben über den Stand derselben bei 
Beginn des Jahres 1893 und die in diesem Jahre ausgeführten Er- 
weiterungen und Verbesserungen. 

Belgische Staatsbahnen im Jahre 1892. yero]:dn.-BL 
f. R tt. Sch. 1894. No. 132, S. 2210. 

Die vorliegenden Mittheilungen über die belgischen Staats- 
bahnen sind einem von der V€rk8hrS''Zniung gebrachten Artikel 
entnommen. G* 

Ausdehnung des russischen Eisenbahnnetzes am 
1. August 1894. Verordn.-BL f. £. u. Sch. l894t 
No. 129, S. 2144. 

Am 1. August 1894 hatte das Eisenbahnnetz eine Ausdehnung 
von 33676 Werst; davon waren 30 357 Werst in Verwaltung des 
Ministeriums der Verkehrsanstalten, 1343 Werst in jener des 
Kriegsministeriuras (die Transcaspi - Eisenbahn) und 1976 Werst 
in jener des Grofefttrstenthnms Finnland. Von der ersterwähnten. 
30357 Werst nmfossenden Theilstrecke entfallen 16063 Werst auf 
Staatsbahnen nnd I4274 Werst anf Privatbahnen. G. 

Administration Report on Railways in India for 
1893/94. The Railw. Eng. 1894, S. SOQff. 

Eingehender Bericht über die indischen Eisenbahnen. Die 
Längen derselben sind getrennt nach Spurweiten angegeben, ebenso 
sind nach diesen getrennt auch die Anlagekosten, die Ausgaben 
nnd Einnahmen festgestellt Für Post- nnd Schnellzüge sind durch- 
gehende Bremsen nnd Pintscfagasbeleachtang eingeführt W. 

Ceylon Govemmeat Railways. The Railw. Eng* 1894, 
S. 353. 

Aasgaben md Einnahmen der Eisenbahnen Ceylons «nd 
tabellariscfa snsammengestellt nnd eingehend erlintert 

Japanische Eisenbahnen. Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 
1894, No. 120. S. 1997. 

Nach dem letzten Berichte des englischen Konsuls in Tokio 
betrug mit Ende März 1893 die Länge aller in Japan im Ver- 
kehre stehenden Bahnlinien 1877 englische Meilen oder 3020 km. 

G. 

Train Accidents in the United States. Raik. Gaz. 
1894. S. 679- 

Monatsstatistik der Eisenbahnunfälle anf den amerikanischen 
Bahnen für den Monat September 1894. 
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Argentinische Eisenbahn-Statistik für das Jahr 1892. 

Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 1894, No. 113, S. I875. 

Es befanden sich im Jahre 1892 in Argentinien 13 769,4 km 
Eisenbahnen im Betriebe. Die Spurweite tetrng bei den meisten 

Linien 1,676 m; dann folfjten — der Verbreitung^ nach g^eordnet — 
die Spurweiten von 1,CXX) m, 1,435 m und o.öüo m. Die ge- 
sammten Einnahmen beliefen sich auf 19561488,15 Pesos Gk>ld, 
die Gesammtausgaben anf 16 474 070 Pesos. 6. 

Eogliah aod American Raihxrays. The Raüw. Eng. 
1894. S. 335. 

Vefgleichende Uebersidit tber die Eisenbahnea beider Linder. 

Die Londoner Untergrundbahnen und die New- 
Yorker Hochbahn. Vom Ober-Ingenieur H. Koester. 
Oesterr. Zeitschr.. XLVI. Jahrg.. No. 37. S. 445. 

Die Verkehrsmittel in New -York genügen bekanntlich schon 
seit Jaihren dem rapid nmehmenden Verkehrsbedllffitisse nicht 
mehr. Die zunächst ergriffenen Madsregeln, wie: Umwandlung 

der wichtigeren Pferdebahnen in motorische. Legen eines dritten 
Gleises zwischen die zwei bestehenden auf jenen Hochbahnlinien, 
wo die Verhaltnisse dies gestatteten, haben den Uebelstand nicht 
beseitigt l^ne grQndliche Verbesserong des Verkehrswesens wird 
nur durch Ausführung von Untergrundbahnen zu ermöglichen sein. 
Eine Hauptursache, weshalb sieh das Kapital diesen Bahnen gegen- 
über bis jetzt so vorsichtig verhält, ist der ungünstige Vergleich 
zwischen den Betriebseigebnissen der New-Yorker Hochbahn nnd 
den Londoner Untergrundbahnen, ein Vergleich, der von Jahr ta 
Jahr ungünstiger für die Tiefbahnen ausfallt. Indem Verfasser 
sowohl die lokalen wie die Betriebsverhältnisse dieser beiden 
Bahnen vergleicht, kommt er zu dem Schlüsse, dafs den Londoner 
Untergrundbahnen niemals eine glänzende Zukunft bevorstehen wird, 
wenn nicht eine gründliche Aenderung des Verkdirs durch einen 
Aushau bezw. eine Umgestaltung des Netzes Und des Fahr» 
Programms durchgeführt wird. 

//. AUgememes, 
A large steel derrick. Eng. News, 1. November 1894, 

Steinbruchkrahn nach Millikens Patent Er ist 30 m hoch; 
die Attsl^erweite betragt, wagerecht gemessen, 43,5 m. Der lifost 

ist ring? von Seilen gehalten, die, 60 m vom Fufspunkte entfernt, 
befestigt sind. Mast und Auslcf^er sind als Phönixsäulen kon- 
struirt; beide sind zur Erhöhung der Knickfestigkeit gehörig 
versprengt 

Die Stadteisenbahn von New -York und London. 

Raür. Gaz. 1894. S. 406. 

Vergleidiende Betrachtoagoi fiber die Eigentbttmlidikeiten 
beider nnd ihre Ergebnisse. (Fortsetzung der frtUier^n Abhand- 
inngen über diesen Gegenstand.) 
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fiuBan raflway developmeot Eagg,, 5* Oktober l8^, 
S. 457. 

Der Aufsatz legt dar, wie nottiwendigr und auch {gewinn- 
bringend die stärkere Entwickelung des Eisenbahnnetzes in Ost- 
indien sei. Grofse Ländereien für den Kornbau würden hierdurch 
erschlossen werden, die jetzt nutzlos bleiben, weil es an Trans- 
portmitteln fehlt. Auch die Versinsung sei immer noch besser als 
anderiH^brts. Dem Ertrage der Eisenbalmen in Ostindien von 
5,46 pCt. stehen gegenüber: Grofsbritannien mit 3,60 pCt. ; die 
Vereinigten Staaten Nordamerikas mit 3 pCt. und die Kolonieen 
in Australien mit 2 bis 3V4 P^t. Leider zeii^e sich die Rec^ierun^ 
den zahlreichen Projekten für neue Lmien gegenüber etwas ab- 
geneigt. Kst. 

Die praktischen Arbeiten und Baukonstruktionen 
des Zimmermanns in allen ihren Theilen. Ein 

Handbucli für Zimmerleute, sowie für bautechnische 
Lehranstalten. Bearbeitet von Dr. W. IT. "Rehse, 
Baumeister und Realschul - Direktor in Dortmund. 
Neunte Auflage, mit Atlas. Weimar 1894, Verlag 
von B. F. Voigt. Preis 9 M. 

Wenn bei einer Fachschrift, wie die vorliegende, eine neunte 
Auflage erforderlich wird, so spricht dies besser für ihren Werth, 
als sonstige Empfehlungen. Der textlich in bündiger Kürze be- 
handelte Stoff vnrd Twsser, als dies Worte thnn können, durch 
sauber ausgeftthrte, in einem Atlas zusammengestellte Konstruk- 
tionszcichnunr^cn erläutert. Auf 56 Fir^urcntafeln finden w'ir die 
Abbildungen der vorkommenden Zimnicnnann.sarbeiten in reichster 
Auswahl; von den einfachen Holz verbänden bis zu den kompUzir- 
testen Dachkonstnilctionen und den mannigfachen Brfickensystemen. 
Bei der Vollständigkeit und Reichhaltigkeit — es enthält 652 Ab- 
bildungen — dürfte das vorliegende Werk für jeden jungen Bau- 
technikcr ein empfehlenswerthes Handbuch sein. B. 

Earfh Excaration on Sections J VI and Chicago 
Drainage Canal. Eng. News, 15. November 1894. 

Es handelt sich um die 1 750 000 cbm Erdbewegung (Thon) um- 
fassende Christie & Lowe'schen beiden Loose J und K. Der Boden 
irird mit Damp^rahinaschinen in Klumpen gelöst, die häufig 
mehrere Tonnen schwer sind. Der Boden wird in zwei Schichten 
abgegraben und am Rande des Einschnitts ausgesetzt. Das Fach- 
blatt bezeichnet die eigenartige Förderungsweise mit dem Namen 
der Brückenförderung, weil die FOrder wa gen auf einer quer zum 
Kanal gerichteten 64 m weit gespannten, am Einschnitt ver.'^chieb- 
lichen Brücke entleert werden, auf die sie mitteist Seilbahnen 
hinau%ezogen werden. 

De Laval'8 steam tiirtiine. Engg., 17. August 1894, 
S. 228. 

Ueber diese interessante Verwendung des Dampfstromes als 
Triebkraft wird eine eingehende Beschreibung nebst Zeichnungen 
gegeben. Kst 
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Eine Theorie der Gravitation und der elektrischen 
Erscheinungen auf der Grundlage der Hydro- 
dynamik. Von Dr. Arthur Korn. 1. Theil: Gravi- 
tation und Elektrostatik. 2. Theil: Elektrodynamik. 
Berlin 1892/94, Ferd. Dümmler's Verlag. Preis 
4,50 M. 

Verf^i-scr hat sich die A\i%abc gestellt, die wichtigsten elek 
Irischen Erscheinungen unter Zu;^undelegung der Annahme abzu- 
leiten, dafs man das die elektrische Bewegung fortpflanzende 
Medium als eine Flllssig'keit betrachtet, welche diesdlbe Eigen- 
schaft, wie gt w' lmliche Flüssigkeiten beüsitzt kurz, dafs die Fort- 
pflanzung der (. lektrischcn Bcwegiin«^ (mf ^pi cchcnd den Gesetzen 
der Hydrodynamik vor sich geht. Wenn nun auch von Seiten der 
Wissenschaft dieser Versuch mancherlei Anfechtungen erfahren 
durfte, hat sich der Verfasser seiner Aufgabe doch mit anfser- 
ordentlicher Gründlichkeit und vielem Geschick zu erledigen ge- 
sucht, und dürfte die Schrift deshalb in Fachkreisen nicht ohne 
Interesse gelesen werden. B. 

Photographs of Bumed Cars at Chicago. Railr. Gaz. 

1894, s. 531. 

Nach Photographieen hergestellte Zeichnungen der Uebcrreste 
der von den StrUcenden in Chicago verbrannten Eisenbahnwagen. 
Dieselben bieten ein grauenhaftes Bild der VerwQstung dar. 

Engineering Education. Raür. Gaz. 1894» S. 594* 

Auszüge aus Vorträgen, welche in der diesjährigen Sitzung 
der Society for the Promotion of Kn<:^ineering Education zu 
Brooklyn gehalten worden sind. Dieselben sind insofern inter- 
essant, als die darin enthaltenen Vorschlüge im Allgemeinen auf die 
Einführung eines den deutschen und fruizösiscfaen Einrichtungen 
entsprechenden Studiums der Ingenieurwissenschaften hinauslauten. 

Engineering Education. Railr. Gaz. 1894, S. 577- 

In einem Vortrage, gehalten vom Professor Wood, sind die 
Grundsätze für den Unterricht in den Ingenicurfäcliern besprochen. 
Der Verfasser behandelt die Frage von einem vornehm wissen- 
schaftlichen Standpunkt. Er verwüft das reine Brodstndium, ver- 
langt eine breite wissenschaftliche Unterlage für den IJnterridit 
und nähert sich in seinen Anschauungen den in Deutschland vor- 
wiegend vertretenen. 

Wiederholungs- und Uebungsbnch zum Studium der 
allgemeinen Physik und elementaren Medianik. 

Von Richard Klimpert. Dresden 1894, Verlag von 
Gerhard Kühtmann. 

Das Werk ist für Schulzwecke bestimmt und enthält aus dem 
Gebiet der Physik und Mechanik 3000 Fragen bezw. Aukuben, 
und darunter stehend die Antworten und Lösungen. 244 Text- 
figuren erleichtern das Verständnife, und ein Wortregister ermög- 
licht ein bequemes ^Aufsuchen. . Kst. 
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The Critical Side of Mechanical Training. Kail. Gaz. 
1894. S. 666. 

Ausztipf aus einem vom Professor Kennedy in der British 
Association gehaltenen Vortrapfo über die Ausbildung von In- 
genieuren, welche sich namentlich auf die Entwickelung der sclbst- 
ständigen Urtiieilskrait berieht. 

Master Car Builders Convention. Raiir. Gaz. 1894, 

S. 435 und Fortsetzungen. 

Enthält den Bericht über die Verhandlunr^cn der Master Car 
Builders Convention auf der diesjährigen Jahresversammlung zu 
Saratoga Springs im Juni 1894- wurden folgende wichtigere 
Gegenstände beratiien: Nonnalmafse und Mefswerkseoge fttr A<£seB 
ttad Reifen, Aenderungen des Wagenübereinkommens, Versuche 
mit verschiedenen Bremsklötzen, selbstthätigfc Kupplungen, }Tci;rnng, 
Lüftung und Schmierung der Wagen, Güterwagen - Drehgestelle, 
Bremsvorrichtungen und die Anwendung von Werkzeugen, welche 
mittelst gepreüsto* Luft oder hydraidischeii Druckes betrieben 
werden. 

Railway Companies and Private Wagon Owners. 

The Railw. Eng. 1894, S. 301. 

Zu hohe Anforderunf^cn. welche Eisenbahngesellschaften an 
Private bezüglich der Unterhaltung ihrer Wagen gestellt hatten, 
fahrten za einer Berufong an »tiie Railway and Canal Com- 
missioners' Court«, dnrch weldien unter Zuziehung der Bethel- 

ligten cinc^ehende Bcstimmunf^en über das Mafs flcr Abnutzung der 
hauptsächlichsten Koostruktionstheile festgesetzt wurden. 

Elemente der theoretischeii Physik. Von Dr. Chris- 
tiansen, deutsch von Dr. Johann Müller, mit Vor- 
wort von Wiedemann. Leipzig 1894, Verlag von 
Joh. Ambrosius Barth. Preis 10 M. 

Das Werk behandelt die sc^enannte mathematische Physik, 
und zwar im ersten Theile die Lehre von der Bewegung eines 

materiellen Punktes, des Potential, die Kepler'schen Gesetze, das 
Newton'sche Gravitationsgeset/. die Lehre vom Schwerpunkt, von 
den Gleichgewichtsbedingungcn und dem Pendel. Der zweite Ab- 
schnitt betrifft die Lehre von der Elastizität fester, flüssiger und 
gasförmiger Körper, die Biegungsfestigkeit, die Wellentheorie ein- 
schliefslich der Lehre von den Schwingungen, die folgenden Ab- 
schnitte das Gleichgewicht, die Bewegung und die inneren Kräfte 
flüssiger Körper sowie die Kapillarität. Sehr ausführlich wird so- 
dann die Elektrostatik, der Mlignetismus, der ElAtromagnetismus, 
die Induktion und die Lehre von den elektrischen Schwingungen 
einschliefslich der Versuche von Maxwell und Herz behandelt. 
Diese Untersuchunrjen bilden den Ucbergang zur Lehre von der 
Lichtbrechung, die nur m ihrem allgemeinen Theile vorgetragen 
wird, <Ane alles Eingehen auf die spezieUe Optik (Berechnung 
von Linsensystemen und dergleichen). Der Schlufs des Werkes 
enthält die \\'rirmi"thcori(' nach Joule, Alevcr und Clausius, sowie 
das Gesetz (Ilt Wärmeleitung. Die Ileiieitung der Formeln erfolgt 
durchweg mit Hiite der Inhnitesimalrechnung. U. 
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2. Bau, 
Bahnkörper. 

Beseitigung von Rutschiingen auf der Strecke Paris 
tiis Lyon. Ann. d. ponts« Oktober 18Q4, S. 377* 
Mit Abb. 

Trotz des mehr als 40jähri£ren Bestehens dieser Bahnstrecke 

zcifTten sich in den thonigen Einschnitten erhebliche Bewepun^en. 
welche theils durch Auffilhrunpf von Trockenmauern, theils durch 
ausgedehnte unterirdische Entwässerungsanlagen beseitigt werden 
mufsten. W. 

Brücken. 

Die Bauvollendung der grofsen gewölbten Brücken 
der Kaiserl. Königl. Staatsbahn Stanislau-Woro- 
nienka. Oesterr. Zeitschr.. XLVI. Jahr«?.. No. 46. 
S. 533. ( neschreibuniL:' usw. der beiden (lewölbe- 
brücken über den Prulii bei Jareincza mit öf) m, bei 
Jamna mit 48 m Spannuni^ siehe XLV. Jahrg., X0.42.) 

Die Trorkcnv c Tsctzung der ( Jcwöllu-ringc unter Anwendung 
von Stamplmürtel liat sich gut bewährt. Der Stampfmürtel er- 
reichte eine ungeahnte Härte: die Anhaftnng an den Stein er- 
wies sich so innig wie das Gtlii^ic des Steines selbst und sind 
Hohlräume undenkbar, da während der kurzen Zeit der Mauemng 
es leicht müglicl) war, eine sehr genaue Konlrole zu üben. 

Die am 11 November l'S94 vorgenommene Belastungsprobe 
mit drei Lokomotiven ergab keinerlei Formverandening der Ge- 
wölbe. Die Uebergabe der Linie an den öflcntlichen Verkehr er- 
folgte am 20. November. 

Es ist schliefslich die Ansicht ausgc.si)rochen. dals hiermit 
die Grenzen der zulässigen Gcwölbespannweiten noch lange nicht 
erreicht sind und wird ein Schritt weiter, zur Spannweite von 
100 m, empfohlen. 

Tunnel. 

Neuere TunneltMtumethoilen im Hinblick auf die An* 
läge städtischer Verkehrsnüttel. Ztgr. D. £.-V. 
1^. No. 38 bis 73. 

Ausführliche Besprechung der hier, namentlich fftr Unter- 
grundbahnen in Betracht kommenden neueren Methoden. 
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Simplondurchstich. Ztg. D. I':.-V. 1894. S 8731'. 

Der Entwurf von 1^93 wird eingehend mitgetheilt. iunnel- 
länge iy.73 km, Scheitelhöhe 705,2 m über Meer. Gröfste Ge- 
birgshöhe Uber dem Tunnel 2135 m, mittlere 1140 m. Gradlinige 
Trace mit Ablenkung an den Eingängen. In der Mitte ist eine 

zweifrleisii^t' Strecke von 400 m Nutzlange vori^fst-lun, im übrigen 
cinLjl('isi},a'S Profil. Nimmt man. wie am Gotthard, auf 44 m 
Tiefenzunahrae einen (irad Wärmezunalime , so ist eine grÖfste 
Wärme von 40^ C. zn erwarten. Vlfin hofft durch Zerstäubnn|<^ 
von kaltem Wasser unter hohem Druck eine wesentliche Ab- 
kühlung zu erzielen und nimmt deshalb jcderseits eine Luftzuführung 
von 5ti > V'ifl in der Sekunde (gegen nur cbm am Gotthard) in 
Aussicht. Auch die verfügbaren Wasserkräfte usw. werden be- 
sprochen. Gg. 

Oberbau. 

Der verstärkte Oberbau der italienischen Mittel- 
meerbahn. Rev. gön. d. ehem., September 1S94, 
S. 126. 

Da der bisherige r)berbau auf den stark geneigten Strecken 
nach Ablauf von zwölf Jahren schon erhebliche Abnutzung zeigte 
(derselbe hatte 9 m lange, 36 kg schwere auf elf Schwellen ruhende 
Schienen), ist ein neuer verstärkter Oberbau zur Anwendung ge- 
kommen mit 12 m langen Schienen von 0,150 m Hübe und 4? kg 
Gewicht auf 15 Querschwellea von J,üO m Länge und '^/^ cm 
Stärke. Ht. 

The permanent way of the Pennsylvania raUroad. 

Engg., 26. Oktober 1894, S. 543* 

Die MiiÜieiiung enÜiält eine Reihe von Vorschriften und 
Regeln fttr den Oberbau der Bahn, besonders betreffend Her- 
stellung und Abnahme der Schienen; Verlegung derselben und 
andere Einrichtungen des Oberbaues wie Weichen usw. Mit zahl- 
reichen Zeichnungen. Kst. 

Bahnholsan lagen. 

Da9 neue Empfangsgebäude auf dem Hauptbatm- 
hofe in Köln« Ztg. D. H.-V. 1894» S. 399 bis 409. 

New Passenger Station at Syracuse. Railr. Gaz. 
1894. S. 67b. 

Durch Grundrisse, Schnitte, perspektivische Auften- und Innen- 
ansichten veranschaulichte Beschreibung des von der New York 
Tt-ntral and Hudson River Bahn in Syrdcuse neu angelegten für 
amerikanisclie V^erhältnisse prächtigen Personenbahnhofes. 

The New York Terminal Station of the Brooklyn 

Bridge. Engg. News, 8. November 1894. 

Die Umbauten der Endbahnhüfe der Brooklyn - Brücke sind 
im Betriebe, und es ist wahrsdidnlich, dafs zu Bade dieses Jahres 
die neue Kabeleinrichtuag im Betriebe sein wird. 
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Aut der Brooklyn-Seite sind tin. Arbeiten schon weit vor- 
geschritten. Bekanntlich wendet man das Gleisschema lür die 
Endbahnhöfe an. 

The New Union Station at St Louis. Raür. Gaz. 

1894. s. 574. 

Lageskiz2e und Beschreibung des neuen CenCralbahnhofes in 
St. Loais. 

Roofs, Warehouses and Construktional Iron work. 

VI. The Raüw. Eng. 1894. S. 312 ff. 

Eiserne Daclikonstruktionen und Berechnungen für Stations- 
gebäude. Fortsetzung von Seite 250. 

Hoofs, Warehouses and Construktional Iron work. 

VII. The Railw. Eng. IÖ94. S. 385. Fortsetzung 

von Seite 314- 

II. Station Roofs. Der Artikel girht die {^^cnauc Konstruktion 
und Berechnung einer zweiten Art von eisernen Stationsdächern. 

Ueber die Konstruktion weitgespannter Hallendächer 
von FoeppL Civ.-In^r. 1894, S. 465. 

Nach einer ungemeinen EinUituncr über die Geschichte und 
Berechnungsweise des einfachen Fachwerks entwickelt der Verfasser 
seine Theorie des räumlichen Fachwerks (von ihm Flechtwerk 
genannt). Diese bisher nur bei den Schwedler sehen Knppcldächem 
übliche Konstmktionsweise wird auf das Hallendach übertragen. 

W. 

Raiiway Signalling XVI Pount and Signal Con- 
nections. The Railw. Eng. 1894, S. 318E 

Details von Stellwerken unter besonderer Berücksichtigung 
der Verriegelungen. Fortsetzung von Seite 294. 

Betrachtungen über Anlage und Betrieb hydrau- 
lischer Kraftzentralen nebst zugehöFigen Hebe- 
werken. Von P. Eilert, Maschinen - Inspektor. 
Ztschr. D. Ing. 1894, No. 41, S. 120311. 

Da der Betrieb von Hebewerken durch hy^lrnulische Kraft- 
übertragung in nciu rer Zeit auch bei Bahnhofsanlac(t n Verwendiing 
gefunden hat. wird diese Besprechung des Maschinen - Inspektors 
der Hamburger Freihafen -Lagerhaus -Gesellschaft gewife äudi für 
manchen Eisenbahnbau-Techniker von Interesse sein. B. 

Aufzug mit veränderlichem Druckwasserverbrauch, 
System Garey. Ann. ind. 1894, zweites Halbjahr, 
S. 184 ft. 

Zeichntmg und Beschreibung des von Waygnod »S: Co. in 
London entworfenen und vielfach ausgeführten hydraulischen Auf- 
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zußcs. Die Eiiicnthiimlic-hkeit <lc^ Systtmis beruht dann, dafs 
mehrere Hebecylinder angewendet werden, welche, je nach Er- 
fordernifs. einzeln oder gemeinschaffüch wirken. 

Die Kinschaltung' derselben je nach der su hebenden Last 
erfolgt selbstthätig. 

Allgemeines. 

The CoDgo Raüway. The Railw. Eng. 1894. S. 335. 

Nach Einjähriger Arbeitszeit ist der erste Abschnitt der Kongo- 
Eisenbahn von Matadi nach Keng4 beendigt worden. Der Artikel 
hebt die Schwierigkeiten hervor, welche sich der Erbauung ent» 
gegenstelltcn, beschreibt einfjehend die Richtung, welche die Bahn 
nimmt und giebt die Gesammtkosten für dieselbe an. 

Progress of Railway Ck>n8truction in Turkey. The 

Railw. Eng. 1894, S. 381. 

Der Artikel behandelt in allgemeiner W eise den gegenwärtigen 
Stand des Eisenbahnwesens in der Türkei. Es sind für die ver- 
schiedenen Linien das Jahr der Konzession angegeben, die bisher 
in Betrieb genommenen Strecken, die Kosten und Rentabilität 
derselben, sowie der gegenwartige Stand der noch auszubauenden 
Strecken. 

The Producüon and Consumption of Steel RaiUi. 

Railr. Gaz. 1894, S. 677. 

Statistische Angaben über Erzeugung und Verbrauch von 
Stahlschienen in den wichtigeren europäischen Ländern und be- 
sonders den Vereinigten Staaten von Nord-Amerika. 

The Moore Hoisting and Conveying Machine. Railr. 
Gaz. 1894, S. 700. 

Beschreibung und bildliche Darstelltugen der vielfach in 

Amerika angewendeten Hinrichtung zum Ausheben und Fortschaffen 
des Bodens bei Anlage von Entwässerungskanälen, In der Längs- 
richtung des Kanals und über demselben ist auf einem erhöhten 
leichten Unterbau ein Sdiienengleis angelegt, auf welchem die 
Bodenwagen sich mittelst Seilantriebs bew^en. Der Aushub er- 
folgt ebenfalls auf mechanischem Wc^'o. 

Die ganze Anlage kann in der Zeit von drei Minuten um 
20 m verschoben werden. 

j. Betriebsmittel. 
Der Lokomotivbau in Rufsland. Ztg. D. R-V. 1894, 

s. 537. 

Die auf amerikanischen Lokomotiven gebräuch- 
lichen Injektoren. Rev. gen. d. ehem., September 
1894, S. 134- 

Es werden acht verschiedene Injektoren abgebildet und be- 
schrieben. Ht. 
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The Design and Construktion of Railway Carriages 
and Wagons. XXXIII. ihe Railw, Eng. 1894, 
S. 373. Fortsetzung von S. 348. 

Oil Gas Liffhting. Der Artikel bringt in ein^^heoder Be- 
schreibung und in sehr ausführlichen Zeichnungen weitere Einzel- 
heiten von Oelgas- Anstalten nach Pintsch'schem System. Nämlich : 
die Wasservorlage der Retorten, die Wäscher, Reiniger and Kon- 
densatoren, wie sie zu Stratford von der G. E. Ry in Benutzung 
sind. In p;leicher Weise sind durch Schaubildcr und Schnitte, 
sowie durch eingehende Beschreibung erläutert Maschine und Kom- 
pressionspumpe fUr ( >elgas von Bellils &. Co. imd ein Retrigerator. 
Der letztere soll verhindern, dafs Kohlenwasserstoffe mit in den 
Gasometer gerissen werden. W. 

Lighting Trains by Electricity: Danish State Rail- 
ways. The Railw. Eng. 1894, ^- 3^5* 

Die Beleuchtung wird bewirkt durch Akkumulatoren für Züge, 
welche seihst im Winter nur für vier Stunden Licht erfordern, 
da sie nach dieser Zeit auf den Kndbahnhöfen wieder ausreichend 
Zeit haben, um mit neugeladenen Akkumulatoren versehen /u 
werden. Die alten Odlampen sind als Reserve belassen. Der 
Stromverbrauch und die Kosten sind für die einzelnen Abtheile 
angegeben, die Kosten betragen pro I. ampenstunde jq ■ wäh- 
rend die Kosten der Oelgas - Beleuchtung für die L^unpenstunde 
daselbst Vio ^- beträgt. W. 

4. Werksiaits-Einrickiungen. 

Die hydraulischen Nietvorrichtungen in den Werk- 
stätten der französischen Ostbahn zu Romilly-sur- 

Seine. Rev. jjen. d. ehem., Oktober 1894, Ii, S. 141. 

Von dem V^orsteher dieser Werkstätten wird eine genaue Be- 
schreibung der maschinellen Anlagen wie auch der besonderen 
Einrichtungen für das Mieten von Wagengestellen, Kesseln, Rad- 
bandagen nsw. nnter Beifügung von zahlreichen Zeichnnngen ge- 
geben \mc\i werden die Kosten der hydrauli'^chen Nietung g^en- 
über der Nietung von Hand aasAihrlich. erörtert. Ht. 

j*. Betrieb und Verkehr, 

Car Cleaning ou American Railways. The Railw. 
Eng. 1894, S. 393. 

Im September dieses Jahres tand zu Bnflalo eine Versaminlung 

des Vereins der amerikanischen Eisenbahnen statt und behandelte 

die Fragender Reinigung der Eisenbalmw igen. Desondei.>< interes.sant 
ist der .Artikel dadurch, dafs die sümmilichen Vertreter der Haupt- 
eisenbahnen Amerikas ihre Ansichten in der Diskussion eingehend 
erläuterten und die auf ihren Linien üblichen Ver^rensartcn zur 
Darstellung brachten. Uebereinstimmung herrschte darin, dat's die 
innnere Reinigung am wirksamsten und zweckmäfsigsten durch ge- 
prefste Luft statttinde, selbst für Polster, südals ein Klopfen nicht 
stattfindet. Die äufserc Reinigung findet ähnlich wie hier durch 
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Wasser und Bürste statt, wobei jedoch eine absolute Schonunjj 
des Lackes nicht erreicht werden kann. Nur Mr. Waitt behauptet,, 
für seine Linie das Mittel gefunden zu haben, die Reinigung unter 
vollständiger Sdunrang des Lackes dnrchfKbren ni kOnnen, giebt 
jedoch leider das Mittel nicht preis. W. 

Ueber den Zugwiderstand der Wagen bei ver- 
schiedenen Schmiermitteln und Lagermetallen. 
Von Chabal. Rev. gen. d. ehem., Oktober 1894, 

II. s. 175. 

Die Verwaltung der Paris-Lyon-Mediterranee-Eisenbahn hat 
ausgedehnte Versuche mit verschiedenen Schmiermitteln (feste 
Schmiere, Mineralöl und Coizaöl), Bronzelagern und solchen aus 
Weifsmetall sowie mit Baumwoll- und Wollsaugdochten anstellen 
lassen, deren Ergebnisse mitgetheilt werden. Dabei zeigten sich 
die Saugdochte ans Wolle vortheilhafter, als die aus Baumwolle 
und die Lager aus Weifsmetall in Bezug auf Oelverbrnuch und 
Reibung den Bronzelagem überlegen. Das Coizaöl gab unter allen 
nntersnchten Schmiermitteln die geringste Reibung. Ht 

6. Bau-, Betriebs- und Werkstatis-Materialien. 

Fcstigkeits - Untersuchungen über Stahlsorten ver- 
mittelst Lochens. Rev. gen. d. ehem., September 
1894, S, 97. 

Verfasser giebt eine Uebersetzung eines Aufsatzes von Hunt, 
welcher dem Ingenieurkongrefs zu Chicago unterbreitet war, über 
eine Methode der Untersuchung von Eisen und Stahl mittelst 
Lochens durch Stanzen. Beigefügt wird noch eine Notiz von 
M. Tolmer über den gleidien Gegenstand. Ht. 

7. TeUgraphie und S(gytahüesen. 

Einseitig ansprechender elektrischer Radtaster von 
H. Hattcmer. Dingler's J., LXXV. Jahrg., Heft 8. 
S. 184. Mit Abb. 

Der Hattemor sehe Radtaster hat die Bestimmung, auf ein- 
gleisigen Eisenbahnstrecken verwendet zu werden, um daselbst die 
zur 'Diatigmachung einer an entfernter Stelle angebraditen elek- 
trischen Signalvorrichtung erforderlidie Stromschliefsang zu be- 
wirken, sobald die Räder eines Zuges von bestimmter Fahr- 
richtung über ikn Apparat hinweggehen. 

Die in entgegengesetzter Richtung verkehrenden Züge dürten 
demnach beim Befahren des Radtasters eine Stromschlielsiung nicht 
hervoirnfen. 

Standard Designs of Signalling AppUances. \ III 
The Railw. Eng. 1894, S. 396. Fortsetzung von 
S. 189. 

Ihirch Zeichnungen dargestellte Normalien von Signaldnrich- 
tnngen der Great Eastem Raiiway. 
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TetephOQ - Anlage im Arlbergtimn^. Ztg. D. E.-V. 
1894. S. 483. 

Le nouveau Signal d'arrSt absolu de la Compagnie 
de Paris-Lyon-Mediterranee. Rev, gen. d. ehem., 
September 1894, S. 89. 

Das nene Bahnhof-Abschlufssignal hat die Form einer quadra- 
tischen Wendeseheibe, die sich um eine senkrcchto Achse dreht. 
Das Signal zeigt in Haltstellung bei Tage dem Zuge entgegen eine 
rechteckige Scheibe, bei Nacht zwei rothe 0,60 m von dmnder 
entfernte rothe Lichte in gleicher Höhe vom Erdboden, auf der 
Rückseite ein kleines weifses Licht. Es ist nur eine Si^allateme 
vorhanden, sodafs das zweite rothe Licht durch einen unter 45 pCt. 
gegen die Scheibe gestellten Spiegel hergestellt werden mufs. 

Ht. 

Sekundär-f Industru- etc. Boknettf at^sergewökniicke 

Systeme, 

Raek raüway in Japan. £ngg.. 19. Oktober 1894» 
S. 508. 

Die Eisenbahn - Verbindung von Tokio mit dem Seehafen 
Naojetra an der nördlichen Kflvte war bisher in der Mitte unter» 
brochen. Dieses Loch ist seit 1893 durch die als Zahnradbahn 

{gebaute Usui Toge (Pafs-) Bahn ausgefüllt. Obgleich diese Strecke 
zwischen den Orten Yokogawa und Karnisawa in der Luftlinie 
nur 9 km beträgt, so waren die Schwierigkeiten doch sehr gro£s, 
da die ganse Strecke ein grofses Bergland ist iind als die be- 
deutendste natürliche Barriere in Japan gilt. Nachdem verschiedene 
Projekte aiifj^cstellt aber nicht zur Ausführung gelarif^t waren, 
wurde von zwei japanischen Ingenieuren, die zur Instruktion nach 
Europa gesendet waren tud hier die Harsbahn kennen gelernt 
hatten, nach dieser als Muster ein Projekt entworfen, das. denn 
anrh zur Ausführung gelangte. Die Steigung ist an den meisten 
Stellen i : 15. zahlreiche Tunnels, Viadukte und Brücken waren 
zur Ueberwindung der Schwierigkeiten nöthig. Mit Zeichnungen 
und Ansichten. Kst 

Electric traction of street tramways. Engg., l6. No- 
vember 1894. S. 643. 

In Nord - Amerika sind elektrisch betriebene Strafsenbahnen 

in ungleidi gröfserem Mafsc als in Europa entstanden. So sind 
innerhalb von fünf Jahren QOO Millionen \fark zur Ausrüstung 
von rund 15 ooo km Strafsenbahnen mit JO(JOO Wagen angelegt, 
ungefähr drei Viertel der gesammten Strafsenlängen in den Vei'- 
einigten Staaten. Die ersten J^nrichtungen waren natttrlich sehir 
unvollkommen und zum Theil gefahrlich für Leib und Leben. 
Dies hat sich in natürlicher Kntwickelung gebessert, allein eini^je 
Punkte, die überall von hervorragender Bedeutung sind, besonders 
die ausgiebige, sichere und gefärlose Rückleitung des Stromes, 
bedflrfien noch der Verbesserung. 

Der Artikel bespricht diese Verhältnisse eingehend. 

Kst. 
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Elektrische Zahnrad- und andere Bahnen im Wupper- 
thaL Ztg. D. E.-V. 1894, S. 451. 

Die elektrischen Strafsenbahnen mit oberirdischer 
Stromzuführung nach dem System der „Allge- 
meinen Elektrizitäts - Gesellschaft". Berlin 1694. 

In eleganter Ausstattung versendet die Klektrizitäts - Gesell- 
schaft einen ausführlichen Bericht über die von ihr angelegten 
Strafscnbahnm. Nach einer Darlegung der maschinellen und bau- 
liehen Anlagen, welche das System erfordert, sind die einzelnen 
von der Gesellschaft aus^^tführten Strafsenbahnen eingehend be- 
schrieben und durch Beigabe von Lageplänen, Höhenprofilen und 
photographiscben Darstellungen veranschaulicht. In der Zeit von 
1890 bis 1894 sind darnach in Halle, Gera, Kiew, Breslau, Essen, 
Chemnitz, Christiania, Dortmund uncl Lübeck elektrische Strafsen- 
bahnen mit einer Gesammtbetricbslänge von 105.00 km einge- 
richtet, auf welchen 23Q Motoren- und 153 Anhaogewagen den 
Betrieb vermitteln. Aniser den vorgenannten sind in nauen, 
Spandau, Altenbnrg. Genna nnd Königsberg Bahnen im Ban be- 
griffen und weitere acht Xeuanlagen in Vorbereitung. Diese An- 
lajjen lassen zur Genüge erkennen, welche Ausdehnnni^ die elek- 
trischen Strafsenbahn- Anlagen der Allgemeinen Elektnzitäts - Ge- 
sellschaft in den ietsteo vier Jahren gewonnen haben und geben 
g^idiseitig ein interessantes Bild der &itwickdungsfahigkeit dieses 
neuen Verkehrsmittels. B. 

Elektrische Eisenbahnen in Oesterreich - Ungarn. 

Zt^. D. E.-V. 1894, S. 657 und 677. 

Beschreibun}^ der elektrischen Stadtbahnen in Budapest und 
Lemberg, der Bahnen Baden — Vöslau und einiger Entwürfe. 

Elektriadie Strafsenbahnen. Ztg. D. 1894» 

S.-607. 625, 635. 

Eingehende Beschreibung derselben mu Abbildungen, insbe- 
sondere solcher mit oberirdischer Stromsuleitung. 

Elektrische Bremsung für Strafsenbahnwagen (Ame- 
rika). Dingler's J.. LXXV. Jahrg., Heft 8, S. 186. 

Mr. Elmer A. Sperry hat seit fünf Jahren elektrische Bremsen 

für Strafsenbahnwagen angewendet und eine wachsende .\nzahl von 
elektrisch betriebenen Wagen im Betrieb, die zum Theil bezüglich 
der Bremsung unter schwierigen Bedingungen fahren. 

Die elektrische Bremse bietet, wenn sie in ihrer Handhabung 
mit dem Steuerhebel verbunden ist, eine grofse Betriebssicherheit 
gegenüber der Handbremse, da der Wagenführer niehl mehr ge- 
nöthit^t ist. seine Aufmerksamkeit auf nvii Mechanismen zu lenken. 

\V ird jedoch der zugeleitete Strom zur Bremsung benutzt, so 
ist Gefahr vorhanden, dafs die Bremse gerade im Fall der Noth. 
zum Beispiel beim Abspringen der Rolle vom Leitungsdraht, 
versagt. 

Sperry benut^jt deshalb diesen ^trom nicht zur Bremsunjj:, 
sondern er verwandelt den Wagenmotor durch Umschaltung m 
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eine Primärmasch ino, welche ihre mechanische Bctnebskraft aus 
dem rollenden Wagen erhält, und läfst den Strom derselben auf 
einen Bremsmagnet wirken. Bei dieser Anordnung wird also die 
lebendig« Kralt des rollenden Wagens auf doppeUem Wege ver- 
richtet. Der zum Stroraerzeujjer umgewandelte Motor verbraucht 
einen Theil der mechanischen l'nerjrje und wirkt also selbst schon 
bremsend. Aul'serdem wirkt aber der durch den Strom dieses 
Erzeugers erregte Bremsmagnet auf die lebendige Kraft des Wagens 
und verwandelt dieselbe in Wärme um. 

SchlieCslich verdient noch die Schonung der Räder, Lager 
and Schienen als ein Vorzug der elektrischen BreiBsung hervor^ 
gehoben zu werd.en. 

Seilbahn mit grofser Spannweite. 13ingier's J., 
LXXV. Jahr<:r.. Heft 8, S. iQl. 

/u Point ricasant in Westvir^änien wurde, um die zum Bau 
eines Dammes und einer Schleuse erforderlichen Steine vom Bruch 
an die Baustelle zu verbringen, eine dtn Kanawha - FluCs über- 
setzende Seilbahn errichtet. Das Drahtseil, 460 m lang, 63,5 mm 

dick, ist nur an beiden Enden durch Thürrae von l_' bezw. 30 m 
H()he gestützt. Die Förderlast bt trii^'^t 4 t. Die Bahn liegt so 
hoch, dafs Flufsdampfer unter derselben durcbtahren können. 

Ueberaiclit der Schmalspurtmlmen DeqtscbJands. 

Ztg. D. E.-V. 1894, S. 465. 

Strafsenbahn mit Gasmotorenbetrleb. Deut Bau?., 
XXVni. Jahig., No, 96. S. 596. 

Die erste Strafsenbahn mit Gasmotoreabetrieb ist in Dessau 

am 15- November 1894 dem Verkehr übergeben worden. Die 

Versuche, Leuchtgas als Betriebskräft für Strafsenbahnen zu ver- 
wenden, '^ind nicht neu. Das erste praktische Er<^ebnil's war eine 
kleine Lokomotive, welche vor jeden Stralsenbahnwagen gespannt 
wurde! Thatsadilich kamen xn England und Amerika mehrere 
Linien mit Hilfe dieses neuen Motors in Betrieb. Ingenieur Lührig 
(Dresden) konstniirte zuerst einen Strafscnbahnwagen, bei welchen^ 
der Gasmotor unter einer Sitzreihe angeordnet war. Durch sinn- 
reiche maschinelle \"ürrichtung wird die Bewegkraft auf die Räder 
des Wagens übertragen. 

Der Motor ist nach dem Deutzer System konstruirt. Das 
Gas wird jedem Wagen in cylindrischen Behältern in verdichteter 
Form mitgegeben. Die Dessauer Wagen haben 12 Sitz- und 
15 Stehplätze, einen Gasmotor des genannten Systems von 7 Pferde- 
kräften, sowie drei Gasbehälter, deren Inhalt ibr eine Fahrt von 
zwölf Stunden ausreicht. Die Fahrgeschwindigkeit ist behördlich 
auf 12 km in der Stunde festgesetzt, kann jedoch wesentlich ge- 
steigert werden. 

Die Reguhrung der Fahrt erfolgt durch einen Hebel am 
Ftthrerstand. Das Gas, der allgemeinen Gasleitung entnommen, 
wird an den Endstationen verdichtet; der Verdichtnngsraum hat 
den Umfang von etwa einem Bahnwärterhäusdien. 

Man darf auf die Erfahrungen mit dem neuen Betriebsmittel 
gespannt sein. 
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SiaiisHk, 

Statistik der Eisentwimen Deutschlands 1892/93* 

Ztg. D. E.-V. 1894. S. 757. 7Ö9 und 780; des- 
gleichen s. 379. 

Preufsische Staatsbahnen. Verwaltunss-Ergebnisse 
1882/94« Ebenda S. 855. 

Betriebsergebnisse der preufsischen Staatsbahnen 
1892/93. Ztg. D. E.-V. 1894, S. 572 und 5B0. 

Betriebsergebnisse der bayerischen Lokalbahnen 

1893. Daselbst S. 58 1. 

Die sächsischen Eisentmlmen im Jahre 1893. Ztg. 
D. E.-V. 1894, S. 857. 

Elsafs-lothringische und luxemburgische Eisenbahnen 
1893/94. Ztg. D. E.-V. 1894. S. 864: desgleichen 

1892/93» S. 381. 

Achsbrüche und Achsanbrüche 1893 im Verein 
deutscher Eisenbahn- Verwaltungen. Ebenda S. 904. 

Radreifenbrüche im Jahre 1891. Ebenda S. 629. 

SchmalspnrbahneQ im Bereich des VereiDS deut- 
scher EisentMdm - Verwaltungen. Ztg. D. E.-V. 

1894, S. 412. 

Das nngOnstigste Betriebsjahr der englischen Eisen- 
bahnen (1893). Ztg. D. E.*V. 1894. S. 747. 

Eingehende Mittiieilong hierüber ans der Statistik im Ver- 
gleich mit den prenfsischen Staatsbahnen. 

Statistik der griechischen Eisenbahnen am 3i. De- 
zember 1890. Rev. gen. d. ehem., September 1894. 

S. 130. 

Im Betriebe befanden sich zu diesem Zeitpunkte 703 km^ im 
Bau ICO km und konzessionirt waren 8oj km. W. 

Queensland Government Railways. Ttie Raüw. Eng. 

18Q4, S. 383. 

Eine statistische Darstellung der bis zum 30. Juni 1894 aut 
Queensland in Betrieb i;inommenen Eisenbahnen. Fflr die ein- 
zelnen Linien sind die Längen sowie die Ausgaben und Einnahmen 
tabellarisch dargestellt and mit eingehenden erläuternden Bemer- 
kungen versehen. 
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Die EiseidMilmeii der Erde 1888 bto 189a. Ztg. D. 
K-V. 1894. 

to\ VerwaUungy Gesetsgebungy rickierHcke 
BnischMungen, 

Beleuchtung der für 1895/96 beabsichtigten Umge- 
staltung des preufsischen Staats-Eisenbahnwesens. 
Deut. Hauz., XXVIII. Jahrg., No. 70, S. 431. 

Auf Grund einer statistischen AnfstcHnn;: wird zahlenmälsiif 
nachgewiesen, dafs die den bautcchnischLn Beamten zugedachte 
Mehrleistung an Arbeit gegen den jUurchschnitt von 45 Jahren 
(von 1850 bis 1895) 77 pCt betragt Ver&sser glaubt da(s 
selbst bei aller Rttcksicht auf die geplanten Verein&changen min- 
destens 50 pCt mehr n leiste bleiben. 

Die rechtliche Stellung der Eisenbahnen im deutschen 
Gewerberecht Ztg. D. E. V. 1894. S. 785. 

Zur Reform des Personentarifs in Ungarn. Ztg. D. 

E.-V. 1894, S. 729 und 739- 

Vernichtende Kritik der Ergebnisse des ungarischen Zonen- 
tarifs von dem Ministerialrath v. Zzabo. 

Entgegnung darauf. Von dem ungarischen Ministerial- 
rath V. Schober. Daselbst S. 803 und 813. 

Der Frachtbrief im internationalen Elsenbahnfracfat- 
recht Ztg. D. E.-V. 1894. S. 823. 

Die Schreibmaschine im Dienst der Behörden. Ztg. 
D. E.-V. 1864. S. 831. 

Hinweis aof die sweckmälsige Verwendung der Maschine und 

namentlich des sogenannten Durchschlagverfahrcns, wobei sechs 
Exemplare in der halben Zeit eines Schriftexemplares hergesteU 
werden können, für den Bureaudienst aller Art- Gg. 

Die baupolizeilichen Vorschriften der englischen 
Eisenbahnen. Ztg. D. K-V. 1894. S. 833 

Die Osterreichische Sadbahn. Ztg. D. £.-V. 1894. 
S. 861. 869, 870. 889, 901. 

Ausführliche Geschichte derselben. 

Aus dem Reichshauslialtsetat 1895/96. Ebenda S. 91 1 . 

Neben- und Sekundärbahnen im Grofsherzogthum 
Hessen. Ztg. D. E.-V. 1894. S. 429. 439. 449- 
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Die Eiftenbahttpolitik Oesterreiclui nach ihren finan- 
ziellen Ergebnissen. Von Ed er. Ztg. D. £.rV.* 
1894, S. Ö65. 

Eingehende Besprechung des Buches. 

General - Veraammlmig deutscher Eisenhalm - Ver- 
waltungen in Graz vom i. his 3. August 2894. 

Zig, D. E.-V. 1894^ S. 587 und 597. 

Beschreibung des Verlaufs und Protokoll der Verhandlungen. 

Das Gesetz über das Telegraphenwesen des Deut- 
schen Reichs. Ztg. IX E.-V. 1894. S. 567. 

Regelung der Beziehungen zwischen Eisenbahnen 
und Kleinbahnen. (Preutsischer Ministerialerlals.) 
Ztg. D. K.-V. 1894. S. 540. 

Das finanzielle und soziale Wesen der modernen 
Verkehrsmittel. \ on Fr. Freihemi zu Weichs-Cilon. 
Ztg. D. E.-V. i.S{)4, S. 501, 521. 

Eingehende Besprechung des Buchen. 

Entgegnung darauf. Vom Verfasser. Ebenda S. 617. 

Vorschriften für den Betrieh elektrischer Bahnen in 
Em^and. Elektr. Ztschr. 1894« Heft 46, S. 626i¥. 

Möglichst wortgetreue Uebersetning der in diesem Frühjahr 
vom englischen Handelsministerium erlassenen Vorschriften. B. 

The Board of trade and light railways. Engg., 2. No- 
vember 1 894. S. 583. 

Der Aufsatz erörtert die Stellung des Handelsamts in England 
gegenüber der Nothwendigkeit der Vermehrung der Kleinbahnen. 

ih ren Nutzen, besonders auch für l'in Ilichc Distrikte. lu^Dnclws 
betont wird Die Schwieriskeiten bestehen hauptsächlich in ver- 
schiedenen ^ci>etzlichen Bestimmungen, ohne deren Acndcrung eine 
gedeihliche £ntwickeliuig des Kleinbahn-Systems kaum möglich er^ 
scheint Auch die Frage nach der brauchbarsten Spurweite wird 
besprochen. Kst 

On Strategie mountain railways. Engg., 2. November 

1894. s. 572. 

Der Aufsat2 enthält kurze Beschreibungen von Bergbahnen, 
die als strategisch wichtig anzusehen sind' su die Usui Toge 
(Pal's-) Bahn in Japan, die Schwarzwaldbahn, die HöUenthalbabn 
im Sckwarfwald. die Bahn von Immendingen nach Waldshut. 
einige Bahnen der Schweiz usw. Mit kleinen Planskitcen. Kst. 
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Kalender für Strafsen-, Wasserbau- und Kultur-In- 

genieure. Begründet von A. Rheinhard. Neu 
bearbeitet unterJiMitwirkun^ von i acligenossen von 
R. Scheck. XXII. Jahro. 1805. 

Der Rhcinhat d sche Kak-ndcr erscheint auch in diesem Jahre 
in der alten Form, einem gebundenen und drei gehefteten Theilen. 
Neben kleineren Ergannuigen in verschiedenen Kapiteln findet sich 
line bedeutende Vermehrung der Untersuchun^^en Uber Nieder- 
schlags- und Abflufsmengen der Stromgebiete. 

Notes and Impressions of European Raiiway Prac- 

tice. The Railw. Kngf. 1894, S. 377. 

Diese Bemerkunf^^en und Eindrücke sind wiedergegeben von 
einem amerikani.schen Kisenbahnfachmannc und beziehen sich auf 
die Eisenbahnen von Italien, Schweiz. Deutschland, Oesterreich 
und Frankreich. £ine Tafel der Hanptabmessnngen der Loko- 
motiven von Frankreich, Deutschland und Oesterreich ist bei- 
gegeben. 

Es ist wohl selbstverständlich, dafs in diesen Betrachtungen 
die europäischen Eisenbahnen einen Vergleich mit den ameri- 
kanischen Eisenbahnen nicht aushalten können, doch werden die 
deutschen Eisenbahnen von dem Amerikaner noch am günstigsten 
benrtheilt. W. 

Das Konserviren des Holzes. Von 1.0 uis Edgar 
And es. Wien, Pest, Leipzig, A. Haitleben's Verlag. 

Der Gegenstand wird in der vorliegenden Arbeit sehr ein- 
gehend besprochen, und wohl alle gebräuchlichen Methoden zum 
Kooserviren des Holzes gelangen zur VorftUkrung. inbegriffen der 
Schutz gegen Feuersgefahr. Das Verstandnifs vtrird durdi 54 Text- 
bilder erleichtert Kst. 

Verhandlungen der internationalen bimetallistischen 
Konferenz in London am 2. und 3. Mai 1894. 

Berlin ib94, Verlag von Herrmann Walther. 

Die vorliegende Broschüre enthält die \'Lrhandlungen in der 
Uebersetzung des sti not^raphischen Berichts. Bei der Wichtigkeit 
der Frage der V\ lederlierstellung des Silberwerthes. die bis auf 
weiteres nicht von der Tagesordnung verschwinden wird, ist dieser 
Beitrag für diejenigen, die sich über den Standpunkt der Bi- 
metallisten informiren wollen, von Werth. Kst. 



IJruck: Funcke & Naeter» Berlin SO. 16, Küpenickerstralse 114. 
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MITTHEILUNGEN 

aus der 

Tagesliteratur des Eisenbahnwesens. 

1895. .\L\RZ — APRIL. Heft 2. 



Bau, 

Oberbau. 

Modern Permanent Way. VII. und VIII.: „Taff Vale 
Railway" und ..Great Northern Railway oflrcland'". 
The Railw. Eng. 1095, S. 17 und 47. (Fortsetzung 
von S. 359- 

Durch Z<_ i( hüunp^en und Beschreibung dargestelltes Oberbau- 
system der vorgeoanntea Eisenbahn. 

Schienenstofs-Anordnung auf eisernen Doppel-Quer- 
schwellen. Von Gelbke. Deut. Bauz. 1894, S. 613. 

Verfasser cniptiehlt ein ncuL's Profil an Stelle des früher von 
ihm betürwortelca. (.Siehe Mitiheiumgen aus der Tageslileratut 
des Eisenbahnwesens 1891, Seite 37.) Ht. 

Sicherung der Hakennägel für Schienennagelimg 
durch SpermägeL Organ 1894, S. 322. 

Zur Sicherung^ der Schienennagel gegen unbeabsichtigtes Her- 
ausziehen werden kleinere Nä£jel in eine aus einer Seitenfläche des 
Hauptoagcls ausgefräste Nuth eingetrieben. 

Weichenverschlufs von Schwarz. Organ 1894, 
S. 214. 

Zeichnunj^ und Beschreibung eines Weichenverschlusses, der 
bis jetzt au 250 Weichen angebracht sein soll. 

BahnhoCsanlagen. 

Altemation of the Central Station, Newcastle-upon- 
Tyne, North Eastern Railway. The Railw. Eng. 
1895. S. 44. 

Der Artikel behandelt unter Rei^Mhe eines Laj^eplans der im 
Jahre 1893 umf^ebauieu Station 2N'evvca.stle-upon-Tyne die Ursaciien, 
welche zum Umbau der 1850 erö£Eaeten Station geführt habeu. 
Während zu jener Zeit in 24 Stunden 96 Ztlgc aus- und einge- 
fahren sind, mttssen jetzt 500 Züge in gleicher Zeit abgefertigt 
werden. 

2 
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Im Jahre l^^SO waren zur Redienunj:^ der Sif^nale usw. zwei 
Signalwärter mit zwei Hilfskräften erforderlich, jetzt versehen 
daselbst 54 Signalwärter in sieben Central-^V eichcnsteilwerken den 
Dienst bei 6oo Hebeln. W-. 

Roofs, Warehouses and Constructional Ironwork, 
VIU. 1. : „Station Roofs". The Railw. Eng. l8^, 
S. 8. (Fortsetzung von S. 388). 

Zunächst bringt der Artikel eine Fortsetzung der BerecHnung 
der bereits bekannt gegebenen Dachkonstraktion und Konstruk- 
tionseinzelheiten dazu. Sodann wird ein neues System rechnerisch 
durchgeführt. 

Enlargement of the North Eastem Railway Station 
at Newcastle, England. Railr. Gaz. 1894, S. 720. 

Grundrifs und Beschreibung des neuen greisen, der englischen 
Betriebsweise entsprechenden Güterschuppens. Das Rangiren der 
Wagen erfolgt mittelst DrehscheibeUt das Be» vnd Entladen mittelst 
70 Krahneo. 

Einiges über die zeichnerische Darstellung der Ent- 
würfe zu Weichen und Signalstellwerken. Deut. 
Bauz. 1095, S. 37. 

Verfasser kritisirt die neueiten, für die preufsischen Staats- 
bahnen erlassenen Vorschriften für die Aufstellung der Verschlufs- 
tabellcn und macht im einzelnen anderweitige Vorschläge. Ht. 

Werkstattanlagen. 

Car Repair Yard, Chicago Mflwaukee and St Paul. 

Railr. Gaz. 1894. S. 821. 

Lageplan der genannten Werkstatt, welche für die Wieder- 
herstellung von Güterwagen bestimmt ist. Sie zeichnet sich durch 
vortheilhafte Aosnntzung des zar Verfügung stehenden Flächen- 
ranmes für Anlage von Aufstelluogsgleisen nnd die Vermeidung 
▼on Drehscheiben und Schiebebühnen ans. 

The Marsh Steam Pump. Railr. Gaz. 1894, S. 832. 

Zeichnung und Beschrcibunpf einer in den Einzelheiten gut 
durchgebildeten direkt wirkenden Dampfpumpe ohne rotirende 
Theile, der besonders Ökonomische Wirkung nachgerühmt wird. 

Allgemeines. 

Die GQterbahn za Forst in der Lausitz. Vortrag 
des Herrn Netteibeck. Deut. Bauz. 1895, S. 8. 

Die Bahn führt vom Staatsbahnhof nach den einzelnen Fabriken, 
ist ansschliefslich der 60 Anschlflsse 17 km lang und enthält 
60 Weichen. 

Die normalspurigen Wagen der Hauptbahn werden auf Roll- 
schemeln übergeführt. Ht. 
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The Charlestown Johannesburg Railway. The Railw. 
Eng. 1895, S. 52. 

Der Artikel gfiebt einen ein(i:ehendeo Bericht Uber den Staad 

der Bauarbeiten der vot <,a'nannten Eisenbahn im Kaplande. Die 
Cesammtlänge der Bahn beträfet ca. 200 km. Die gröl'ste Steif^ung 
beträgt 1 : 70. die höchste Erhebung über dem Meere ca. 1900 m. 
Zahlreiche Brückenbauten sind erforderlich gewesen, von denen 
die meisten mit eisernem Ueberbau amgefBhrt worden, deren Ver- 
gebung nach Holland und Deutschland erfolgt ist. Die gröfste 
Brücke befindet sich bei Stauderton über den Vaal River; zwei 
Seitenjochc derselben haben 30 m, das Mitteljoch 50 m Spann- 
weite. W-. 

Erweiterungsbauten der Stadt- und Ringbabii. Nach 
einem Vortrage von Klinke. Deut. Bäuz. l895> 
S. 13. 

Die Verkehrsverhältnisse anf der Ringbahn macht«i, nadi der 
Bctriebseröffnnng der Stadtbahn und Durchführung der Ringbahn 

Personenzüge auch über die Stadtbahn, zur Erzielung eines regel- 
rechten Betriebes die Herstellung besonderer Gleise für den Per- 
sonen- und für den Güterverkehr nothwendig. Die zu einem 
Kostenbetrage von rund 35 000 000 M ansgeftüfften Bauten werden 
in grofsenZttgen besdirieben. Ht. 

Die Dachschiftungen. Anleitung zur Erlernung und 
Anwendung,'' der verschiedenen Schikun<j^smethoden 
für Zimmerleute, Bauschüler usvv^ Bearbeitet von 
G. C. Schulze, Baumeister. Mit drei lithog^raphirten 
Tatein. PTildburghausen 1895, Verlag von Otto 
Pezoldt Preis 1,20 M. 

Verfasser hat mit seiner Schrift dem Zimmermann da Hilfs- 
mittel für den unmittelbaren Gebrauch bei Ausführung von Dach- 
konstruktionen geben wollen. Er behandelt deshalb die verschie- 
denen gebräuchlichen Schiftungsmethoden und zwar die auf dem 
L«!hrgesi»rre, dem Werksatze, dem Gratsparren und auf Dach- 
flächen ( Bohlen-, Laden- oder Pfostenschi ftung). Den verschiedenen 
Konstruktionszeichnungen ist ein kurzer erläuternder Text bei- 
gefügt. B. 

j. BeiriebsmiiteL 

Exprefs locomotive for liguid ftoel. Engg., 14. De- 
zember 1894. S, 762. 

In dieser Mittheilung werden die Einrichtungen einer sechs- 
rädrigen Schnellzug-Lokomotive nebst Tender, die zum Gebrauch 

flüssiger Feuerung dienen, beschrieben und zugleich die Hnupt- 
mafse und Gewichte der Lokomotive gegeben. Die Einrichtung 
für die Feuerung ist so getrolfen, dafs sowohl flüssiges Material 
als auch Kohlen gehraucht werden können, ohne dafe der Wecluel 
mit Zeitverlust oder Schwierigkeit verbunden ist. Die Flüssig- 
kcitsbehälter befmdcn sich auf dem Tender, kijnnen auch dort bei 
kaltem Wetter vorgewärmt werden und führen durch zwei bieg- 

2* 
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same Leitunpjen die Flüssi(:;;keit zu dem Kessel, in welchem sie 
mittelst je eines Injektors eingcblasen und zerstäubt werden und 
so zur vollkommenen Verbrennung gelangen. 

Während der Verwendung der flüssigen Feuerung mflssen die 
Roste bedeckt gehalten werden. (Mit mehreren Zeichnungen.) 

Kst 

Four Wbeels dbupled Expreß Passenger Engine. 
Glasgow and South Western Ry. The Railw. 

Eng. 1895, S. 5. 

Diese Lokomotive ist bestimmt, die Schnellzüge aut der Strecke 
zwischen Glasgow und Cartisle zu befördern. Die Gesammtlünge 
betragt 115^/4 engl. Meilen, es ist hierbei ein einziger Aufenthalt 

in Kilmarnock auf ungefähr ein Viertel der Strecke vorLTcsehen. 
Die Stärke der Züge beträgt ca. zehn Wagen, die (hn c-hschnittliche 
Schnelligkeit 49^/2 Meilen pro Stunde. Das jn Zeiclmung 

beigefügte Längenprofil der Strecke zeigt längere Rampen mit 
Steigungen von 1 : lOfX 

Die LokomotiTe ist schaubildlich dargestellt und sind sämmt- 
liehe Abmessungen angegeben. Das Dienstgewicht derselben be- 
trägt 45 tons, dasjenige des l enders 30 tons. W-. 

Neue 4/4 gekuppelte Kompound - Lokomotiven der 
Paris-Lyon-M6diterran6e-Eisenba1in« Rev. gen. 
d. ehem., November 1894, II., S. 243. 

Diese Lokomotiven sind für Güterzüge und gemischte Züge 
mit einer Geschwindigkeit von 35 bis 65 km bestimmt Die 
beiden Hochdruckcylinder befinden sich innLih ilb, die Niederdruck- 
cylinder aufserhalb des Rahmens; die Ikizlläche beträgt in der 
Feuerkiste 9,79 qm, in den Siederohren 144,46 qm. (Nlit Zeich- 
nungen.) Ht. 

Exprefs Locomotive; Pennsylvania R. R. Eng. News, 
17. Januar 1895. Mit Abb. 

Neuester Vertreter der Klasse der Lokomotiven dieser 
Bahn. Sie hat nicht, wie vielfach diese grofsen und schweren 

Lokomotiven, zehn, sondern acht Räder. Diese Lokomotivenklasse 
wurde zunächst für die schweren Kilzü^fe des New-Yorker Bezirks 
beschafft, wird aber auch auf andeten Strecken, die gleich un- 
günstige Verhältnisse haben, verwendet. 

Heilmann'8 elektrische Lokomotive. Organ 1895. 

s. 44. 

Zeichnung und Beschreibung der aut der französischen Nord- 
bahn im Betriebe befindlichen Lokomotive. Sie ruht auf zwei 
vierachsigen Drehgestellen. Der Lentz'sche Kessel befindet sich 
auf der hinteren Hälfte, der Schornstein steht am Ilinterende. 
In der vorderen Hälfte sind aufgestellt: die Hauptdampfmaschine, 
eine Brown'sche Verbundmaschine von 800 indizirten Pferdestärken, 
die stroroerzeugende Haupt-Dynamomaschine, eine Brown'sche sechs- 
polige Gl eich Strommaschine, die bei 360 L^mläufen 1025 Amp&res 
mit 4(X> Volt Spannung liefert, eine Hilfsdampfmaschine von 
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25 Pfcrfk'stärken zum Ik-trit-b der Krrci^'crmnschine und diese 
letztere selbst, eine vierpolige Brown sehe Maschine, die 250 Am- 
peres von 50 Volt abriebt, wovon indes nnr lOO Amperes auf 
die Eixegfung verwendet werden, während der Rest zur Zugbe- 
leuchtuni,^ henützt wird. Auf jeder der acht Achsen sitzt eine 
Antriebniaschine. Das Gewicht ist leer Q7 tons, mit Vorräthen 
106 tons. Man erwartet, diese Gewichte bei weiteren Ausführungen 
bedeutend einschränken» oder mit demselben Gewicht etwa die 
doppelte Leistung^ erzielen zu können. 

Neue Lokomotiven der Königl. ungarischen Staats- 
Eisenbalmen. Organ 1894, S. 210. 

Zeichnung und Besclmibung einer fünfachsigen, dreifach ge- 
kuppelten Gebirgs- Schnellzug- Lokomotive mit Zwillin^smaschine 
und einer dreiachsigen, dreifach gekuppelten zweicylindrigen Ver- 
bnnd'Eilgfiter- Lokomotive. 

Brooks LocomoÜves for BrazU. Railr. Gaz. 1694, 
S. 714. 

Schaubildliche Darstellung und Hauptabmessungen zweier von 

den Brooks Locomotive Works für die brasilianische Centraibahn 
gebauten Lokomotiven. Die erstcrc ist eine scchsachsige, vierfach 
gekuppelte, sehr schwere Lastzug-Lokomotive mit Schlepp tender, 
die andere eine vierachsige» drei£w:h gekuppelte Lokomotive ittr 
Vorortverkehr. 

Vierachsige Verbund - Güterzug - Lokomotive mit 
Dampfdrehgesteil. Organ 1895, S. 34. 

Beschreibtmg und Darstellung einer zweimal zweifach ge- 
kuppelten, vicrachsigcn Güterzug - Lokomotive (Bauart Mallet- 
Nimrott), die von der Königl. Eisenbahn-Direktion Köln (Irh.) für 
ihre Gebirgsstrccken beschafft wurde. 

The Heümaiin Locomotive. RaÜr. Gaz. 1894, S. 775. 

Der Aufsatz enthalt das Urtheil eines sachkundigen Eisenbahn- 

tochnikers über die Bedeutung der Heilmann schen Lokomotive. 
Dasselbe fuist auf <iie Ilrgebnissc der mit derselben angestellten 
Versuche und ist eingehend rechnerisch begründet. Auf Grund 
der rechnerischen Vergleiche gelangt der Verfasser zu folgenden 
Schlufsfolgerungen : 

Die Ileilmann'sche Lokomotive ist aufserordenllich komplizirt 
Sic besitzt alle Thcile und Nachtheile der Dampflokomotive, zu- 
dem eine Stromcrzeugungsanlage, eine kleine Dampfmaschine für 
die Erregung der Feldmagnete, acht Elektromotoren und ver- 
schiedene kleinere Uebel, also thatsacfalich alle Ucbelstande einer 
stationären elektrischen Anlage, eines elektrischen Strafsenbahn- 
wagens und einer Dampflokomotive vereinigt, ohne die Vortheile 
einer dieser Maschinen. Sie ist theoretisch falsch und praktisch 
zu schwer und zu komplizirt. 

Die Versuche mit dieser Lokomotive haben nur den einen 
Vortheil gebracht, erwiesen zu haben, dafs sich der Dreiphasen- 
wechselstromantricb für Lokomotiven nicht eignet, sondern dafs 
hier nur der Gleichstrum am Platze ist. 
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The Counterbalancing of Locomotives. Eng. News, 
10. und 17* Januar 1895« 

Auszüge aus drei über die Frage der Ausp^leichung sich be- 
wegender Massen bei Lokomotiven erstatteten Rcricbton. Der erste, 
erstattet von D. L. Maines vor der Amerikanischen Gesellschalt 
der Maschinen-Ingenieure, hatte zum Gegenstande »Die Raddrücke 
von Lokomotiv-TriebrSder«, der «weite, von Professor W. F. M. Gofs 
vor derselben Gesellschaft gehalten, betraf »Eine Vcrsuchsstttdic 
über die Wirkung der Triebrad-Ausgleichung auf den Schienen- 
, druck«. Der dritte Bericht ist von einem Ausschufs des Südlichen 
und Südwestlichen Eisenbahnklubs über die Frage der »Lokomotiv- 
Avsgleichung« erstattet. 

Beitrag zur Theorie der Kulissensteuningen. Organ 

1894. s. 225. 

Standard Covered Goods Wagon: Russian Railways. 
The Railw. Eng. 1895, S. 16. 

Durch kurze Bescbreiliiiiig und eingehende Zeichnungen dar- 
gestellte Nonnal-Güterwagen der russischen Eisenbahnen. 

Eisenbahnwagen mit unmittelbar gekuppelten Dreh- 
gestellen (^Bauart Schmidt - Bellj. Organ lb94, 
S. 215. 

Die Zug- und Stofsvorrichtungen sind nicht, wie gewöhnlich, 
an dem festen Wagenuntergestell, sondern an den Drehgestellen 
befestigt Damit die Zag- und Stofevorrichtnngen in der Mittel* 
ebene des Wagenrahmens verbleiben, ist der Drehgestellrahmen 

in jenen eingeschoben. Derartig gebaute Wagen werden sich leichter 
in Bögen einstellen, auch werden die beim Durchfahren von 
Krflromimgen in Folge der Divergenz der liuffer eintretenden, auf 
Entgleisung hinwirkenden wagerechten Kräfte verringert werden. 

The Genett air brake. £ngg., 28. Dezember 1894. 
S. 830. 

Entiialt die Besdureibung einer Lnftbrcmse, besonders für 
Strafsen-, Kabel- und elektrisdie Bahnen konstruirt War in 
Chicago au^stdlt Kst 

The Design and Construction of Railway Carriages 
and Wagons. XXXIV.: „Oil Gas Lightinrr". The 
Railw. Eng. 1895, S. 25. (Fortsetzung von S. 377. 
Vol. XV.) 

Der Artikel behandelt in Beschreibung und eingehenden Zeich- 
nungen weitere Kinrichtungen über die Fettgasbeleuchtung der 
Great Eastern Railwaj. ts sind dargestellt ein Gasbehalierwagen, 
der im Gegensatz zu den hiesigen neueren Einrichtungen nur einen 
grofsen Gasbehälter tragt, ein Gasbehälter für zu beleuchtende 
Wagen, Füllventil und Regulator nach Pintsch-System, desgleichen 
nach Pope-System, Abschlulsveatile und dergleichen. W-. 
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Brake pressure regulator. £ngg., 4. Januar 1895» 
S. 12. 

Beschreibung von Einrichtungen an den Bremsen der Eisenbahn- 
wagen, wodurch erreicht werden soll, dafs der Bremsdruck auto- 
matisch sich in direktem Verhältaifs zu dem auf die Räder 
wirkenden Ladegewicht des Wagens einstellt. (Mit Zeichnung.) 

Kst 

4. Werk^tattseinrichtutigen. 

Lüi^ungs - Einrichtungen einiger Werkstätten der 
Fried. Krupp'schen Oufsstahlfabrik in Essen an 
der Ruhr. Von Hei m. Fischer. Ztscbr. D. Ing. 
1894. No 43. S. 1259. Mit Abb. 

Mittheilung* Aber die angegebenen Einrichtungen, bei welchen 

Werkstätten von 5000 bis l'OOO cbm Rauminhalt mittelst 
Schraubengebläsc mit frischer Luft, und zwar bis zu Mengen von 
stündlich 100 CXX) cbm, versehen werden. B. 

Untersuchung einer Heiftdampfinaschinen - Anlage, 
System Schmidt Von M. Schröter. Ztschr. 
D. Ingf. 1895, No. 1. S. 5fF. 

iSachdem man im Maschinenbau in der Steigerung des Dampf- 
drnckes im Verein mit der Vertheilung der Expansion auf mehrere 
Cylindcr an der Grenze des Leistungsfähigen angekommen zu sein 
glaubt, hat sich die Aufmerksamkeit der Konstrukteure wiederum 
der T'cbcrlutzung des Dampfes zugewandt. Hierzu gehurt auch die 
vom Civii-lngenieur Wilhelm Schmidt in Wilhelrashühe konstruirte 
Heifsdampfmaschine, welche vom Verfasser sdir eingehend be- 
schrieben wird. Sie erregt dadurch berechtigtes Aufsehen, dafs 
nicht nur mit grofscr Kühnheit das ?>gcbnifs, worauf eine lanp^- 
same Entwickelung führen mulste, gleich vorweg genommen und 
eine Ueberhitzungstemperatur von 350*^ C. eingeführt ist, sondern 
auch ganz neue und eigenartii* konstmirte Mittel für Kessel und 
Maschine angegeben sind, um einen sicheren und einfachen Betrieb 
zu ermöglichen. Die in Rede stehende, in der Maschinenbau-Aktien- 
Gescllschaft vormals Beck & Henkel in Kassel ausgeführte Maschine 
ist die erste Verbundmaschine des Schmidt sehen Systems, welche 
überhaupt gebaut wurde. 

Bei dieser Maschine wird ein gewöhnlicher stehender Kessel 
mit Quersiedem verwendet. ;iuf welchem der ans spiralförmig ge- 
wundenen schmie<i( eisernen K'^hren bestehende Ueberhitzer steht. 
Die einzelnen Spiralen sind durch Muffen miteinander verschraubt 
und können durch die im Mantel befindlichen Thüren sowohl ge- 
reinigt, als auch ausgewechselt werden. Die beiden untersten 
Spiralen bilden den V o r ü b e rh i tzer , in den der aus dem Kessel 
kommende Dampf unten eintritt; der Rest der Spiralen bildet den 
Hauptüberhitzer. Zwischen Vor- und Hauptüberhitzer ist ein 
weites stehendes Rohr, der sogenannte Nachverdampfer einge- 
schaltet. Der aus dem Vorftberhitzer kommende Dampf tritt unten 
in den Nachverdampfer ein, verläfst diesen oben und durchströmt 
den Hauptüberhitzer von oben nach unten, um durch das Absperr- 
ventil zur Maschine zu gelangen. 
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Ks folgt dann die Hc'^cht cihiin^ der I )ampfT-na<;rhinc und eine 
eingehende Besprechung der bei der Untersuchunj^ ermittelten Er- 
gebnisse des Betriebes der ganzen Anlage, welche den Referenten 
in so hohem Grade befriedigt haben, dafs er mit den Worten 
schliefst: 

»Liebi rblickt man die gesammten Krf^ebnisse dieser 
ersten Verbundmaschine, so kann man nicht umhin, nament- 
lich wenn man Augenzeuge des Betriebes gewesen ist, der 
an Einfachheit und Lcichtij;keit nichts zu wünschen übrig 
liefs, der Bewundcrnn*^^ für die f^^eninle Sicherheit Ausdruck 
zu verleihen, mit welcher der I£rhnder seine Ideen in der 
einfachsten Form verwirklicht und damit die Entwickelung 
der Dampfinaschine einen Anstofs gegeben hat, dessen 
Wirkong noch garnicht abzusehen ist« 

A South America Railroad Shop. National Car and 
Locomotive Buiider 1895, S. 7. 

Beschreibunj:^ der ersten, ncubcf:;Tündctcn Lokomotiv- und 
Wapfcnbau-Anstalt der Ferro Carril Oeste zu Tolosa in der Provinz 
Buenos Ayres, Argentinien. 

Die Dampfturbine von de Laval in der Mascbinen- 
bau-Anstalt „Humboldt" in Kalle Ztschr. D. Ing. 

1894, No. 26, S. 796. 

Bericht über eine Besichtigung solcher Maschine durch den 
Bergischen Bezirksverein. Das Rad des vorgefahrten Motors von 

5 Pferdestärken hat nur 157 m Umfangsgeschwindigkeit bei 

30 (rx) Minuten -T.'mdrehunn^cn. (Siehe auch Mittheilungen aus 
der Tai^t'slilcratur des Eisenbahnwesens 1894, Seite 121. Die 
Redaktion.) B. 

Some Remarkable MiUing. 

Beschreibung und schaubildliche Darstellung einer von der 
Pratt & Whitney 6omp. gebauten Fraismaschine für die Bearbeitung 
sehr breiter Flachen. Die Messerwalze hat eine Länge von 
830 nun. 

Werkzeugmaschinen und Hebezeuge mit elektrischem 
Antrieb. Von C. Wüst- Kunz in Oeiiikon-Secbach. 
Ztschr. D. 1804, No. 50, S. I488. Mit Abb. 

Beschreibung' verschiedener Wcrkzeuq^maschincn für Maschincn- 
^briken, wie sie von der Bauanstalt in Uerlikon für elektrischen 
Betrieb gefertigt werden. B. 

Sechsfache Bohrmaschine von Wagner & Comp. 
Ztschr. D. Ing. 1894. No. 47. S. 1394. Mit Abb. 

Die in der Werkzeugmaschinen -Fabrik ^^enannter Firma in 
Dortmund gefcrtifjte Maschine ist dazu bestimmt, in Eisenkonstruk- 

tion^-Werkstättcn. Kess-( lvc!imi( den . auf Scliiffswerftcn und der- 
{jk'iclien die Arbeit zu vei einfiiclun. Die sechs Bohrschlitten sind 
scnkiecht nebeneinander ungeordnet, haben unabhängige Seiten- 
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Verschiebung^ und können mittelst Ritzel und Zahnstanjje innerhalb 
der Entfernungen von 200 bis 300 mm untereinander auf dem ge- 
meinschaftlichen 2400 mm langen LJbgsschlitteii verstellt werden. 

a 

HydrauUc Tools and Plant in French Car Shops. 
Kailr. Gaz. 1S94, S. 802. 

Mit Zcichntln^■en vcrselicne Hcschrcibunj^ dt-r hydraulischen 
Anlajjen und Einrichtungen der Werkstatt zu Roinilly der fran- 
zösisdien Ostbahn, entnommen aus Rerme generale des ckemins 
de fer. 

Darstellung und Verwendung von Kraftgas. Von 
A. de Boische valier. Ztschr. D. Ing. l894, 
No. 45. S. 1320. 

Wiedergabe eines im Niederrheinischen Bezirksverein gehal- 

tencn Vrtrtr.i^cs, im welchem die z\veckmii!"si<^^ste Zusammcnsetzun;^ 
lies ,^o;j^cnannti-n >• Kraft <^<>ses'< cin^^ehend erih tert wird. Dies Kral't- 
gaü beslciiL aus einer Mischung von i;c\vühnlichcm Geneiatüi|;as 
mit Wassergas» und wird anfser 2um Betrieb von Gasmotoren zum 
Löthen und Schweifscn und selbst zur Belcuchtunfj vet wendet. 
Der Vortraf^ enthält ausführliche Anfjaben über die verschieden- 
artige Gewinnung des Gases und dem damit erzielten Nutzeffekt. 

B. 

Die Verwendung von Dawson-Heizgas zum Auf- 
und Abziehen von Radreifen. Organ 1894, S. 207. 

Zeichnung und Be<chrribuni; einer in der I fauptwcrkstätte 
Oppum vorhandenen Anstalt zur Bereitunp^ von T)a\vson-Gas zum 
Auf- und Abziehen von Radreifen, nebst Angabe der Kosten. 

j*. Beirieb und Verkehr. 

Diensteintheüung für Weichensteller. Organ 1894, 
S. 213- 

Erläutcrunj,an 7u der zeichnerischen Diensteintheilung, die sich 
auf den Bahnhöfen Freden und Salzderhalden bewährt haben soll. 

Prench railway servants. Engg., 4. Januar 1095, 
S. 17. 

Der Aufsatz besehäfti/^^t sich mit der Fra{j[e der täglichen 
r)ienstzeit des Fahr- usw. Personals der französischen Eisenbahn 
in Verbindung mit der Verhinderung von Unfällen. Kst. 

Ueber die Verwendung von Hemmschuhen im Ver- 
schiebedienst. Organ 1894, S. 208. 

Nach einer allgemeinen Iklraeiiiung über die Verwendung der 
Hemmschuhe und ihrer Vorzflge vor den Brcmskndppeln wird 

das VerhaltniiV zwischen Kollschuh und Gleitschuli theoretisch 

untersucht und f^efun lcn, da!'s der Voi theil von Rollschuhen {^eijen- 
über den einfacheren und leichteren Gleitschuhen nicht grois genug 
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sei, um ihre sonstigen Nachtheile aufzuwiej^en, sodann wird an 
der Hand umfassenderer Versuche dargethan, dafs leichtere Hemm- 
schuhe von 8,5 bis 11,5 hg wirthschaftlich vortiieilhafter ni Ter- 
wenden seien, als schwere Schuhe. 

Some Reasons for the Many Fatalities on American 
Railroads. National Car and Locomotive Buiider 
1894. S. 185. 

In dem auszü^^dicli wiedergegebenen Vortrage von F. A. Detano 
wird eine Krklärung tür die im Vcrhältnir.s zu den deutschen 
Bahnen so häutigen Unfälle auf den amerikanischen versucht. Der 
Veriasser schiebt die Schuld daran hauptsachlich dem Publikum, 
nidit den Eiscnbahn'Verwaltnngen zu. Kr behauptet, dafs eine 
sehr grofse Zahl von Tödtungen und Verletzungen auf die Be- 
nutzung der Eisenbahnen .iN öffentliche Verkehrswege seitens des 
Publikums und auf die stai ku Besetzung der Güterzüge mit blinden 
Passagieren surÜclunfQhren sei. 

In den Morgen- und Abendstunden sind in den Städten angeblich 
die Güter- und Rangirzügc <;o\vic die Rangirmaschinen vollständig 
von Arbeitern besetzt, die sich nach oder von ihrer Arbeitsstätte 
begeben. 

Some Problems in tfae Constructioa and Operation 
pf Elevated Rairoads. Railr. Gaz. 18Q4, S. 720. 

Es werden, hauptsächlich vom geschäftlichen Standpunkte aus, 
die Aufgaben besprochen, deren Lösung die stadtischen Hochbahnen 
werden versuchen müssen, um ihre Zwecke ganz zu erfüllen. Unter 
diesen wird in erster Linie die Erhöhung der Geschwindigkeit 
genannt, wobei als zweifelhatt hinge.stelU wird, ob dies bei An- 
wendung von Dampflokomotiven überhaupt erreidibar sei* oder 
ob nicht diese Forderung die Einfährung elektrischer Betriebskraft 
bedingen wttrde. 

Flemnig's Mail bag Catcher. Railr. Gaz. Ib94, 

S. b21. 

Skizze und Beschreibung einer patentirten Vorrichtung zur 
Abgabe und Aufnahme von Fostbeutcln während der Fahrt. 

Die Anwendung und Reinigung der Putzlappen im 
Ei8en1>ahn1)etriebe« Rev. gdn. d. ehem., November 
1894, IL, S. 261. 

Die Grand Central Beige hat seit 1870 die Putzwolle durch 
gewirkte baumwollene Putzlappen von 0,30 X 0,50 m Gröfse, die 
nach erfolgter Reinigung wieder benutzt werden, ersetzt Das 
früher durch ein Privatunternehmen besorgte Reinigen wird nunmehr 
auch durch die Verwaltung selbst In sorgt und zwar mit Milfe von 
Benzin, das grölstentheils wieder gewonnen wird. Die Ersparung 
durch die Benutzung der Patdappen ist erheblich, da die Kosten 
der Putzwolle für die Lokomotive 1,693 Francs, ftlr Putzlappen 
0.70 Francs betragen. Das Reinigen von \(yyi Stück Putzlappen 
von durchschnittlich ie 65 g Gewicht kostet nach Abrechnung des 
Werihes des gewonnenen Üeles 0,495 Francs. Ht. 
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Ueber das elastische Ver&lten hy drauUscber Cemente 
und CementmOrteL Von Hart ig. Civ.-Ing. 1894, 
S. 718. 

Verfasser hat das Verhalten verschiedener Backsteinsorten in 
Kalk tmd in Cementmörtel vermauert, rttcksichtlich der Elastizität 
untersucht \\x\i\ dabei ^efuaden, dafs der F!astizitätskoeffi2ient von 
etwa 9200 bei lufttrockenen, nngebranaten Steinen bis auf 2 IQ 000 
bei Klinkern steigt. Ht. 

Preservaüve Coatings for Iron Works. Eng. News. 
7. Februar 1895. 

Auszug aus einem vur dem New ?inj;land Railroad Club am 
Q. jauuar dieses Jahres von Sabin gehaltenen Vortrag Aber die 
Schutzanstriche für Eisen. 

Rustlefs Coatings for Iron and Steel. Eng. News, 
31. Januar 1895. 

Abhandlung, die M. P. Wnod in Verfolg seines bereits im 
Jahre 1804 über den Gegenstand auf der Wandcrvcrsammliin;; der 
Amerikanischen Gesellschaft der Maschinen -Ingenieure gehaltenen 
Vortrages (zu vergleichen Eughuermg Nana vom 19. Juli 1894) 
der Gesellschaft vorgetragen hat. 

Hattemer's einseitig ansprechender Streckenkontakt 
für Annäherungssignale. Von L. Kohllürst. 
Elektr. Ztschr. 1895, Helt 1. S. 10. Mit Abb. 

Die vom Telegraphen-Inspektor II. Ilatteraer konstruirtc und 
bei C. Lorenz in Berlin ausgeführte Kinrichtung soll bei Neben- 
bahnen selbstthätig die IJeberwegc sichern. Zu diesem Zweck ist 
an der Au&enseite der Schiene ein Kontakt befestigt, welcher, durch 
den passirendctt Zug in Thätigkeit gesetzt, eine Signalglocke an- 
schlagen läfst. die durch L'eberfahren eines zweiten Kontakthebels 
wieder zum Schweigen gebracht wird. Ueber die in der Praxis 
mit dieser Kinrichtung gemachten Erfahrungen werden keine An- 
gaben gemacht. 

Signal-Sicheningsanlagen bei Nordstammen. Organ 
1894, S. 219. 

Die zweigleisigen Bahnen Nordstammen —Hannover und Nord- 
stammen — I lildohc im sind durch eine eingleisige Abkürzungslinie 
Harnten — Escherde mit Umgehung des Bahnhofes Nordstammen 
verbunden. Die für den Zugverkehr in dem Dreieck Barnten — 
Nordstammen- Esch'erde hergestellten Sicherungsanlagen werden 
eingehend beschrieben. 

Railway Signalling. XIX. Tlic Raiiw. Eng. Ib95, 
S. 29. (Fortsetzung von S. 393») 

Durch eingehende Beschreibung und Detailzeichnungen, sowie 
durch Lageplan erläuterte Verriegelungsvorrichtungen. 
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Seiden <& Rileys Highway Crossing Signal Railr. 
Gaz. 1894. 736. 

Zeichniing tmd kurze Beschreibung; des mittelst einer elek- 
trischen Batterie betriebenen Läutewerks für Wcgeflbergänf^e in 
Scbienenhöhe. 

English Signal Practive. Railr. Gaz. Ib94, S. 819. 

(Siehe auch S. 23.) 

Knthält eine ziemlich ausführliche Darstellung,' des englischen 
Sijjnalwcsens unter Üczujjnahnae auf die entsprechenden Einrich- 
tungen in Amerika. 

Railway Ssgnalling. XX.: „Locking Frames". The 
Railw. Eng. 1895, S. 55- (Fortsetzung von S. 32.) 

Eine weitere Foljjje der Central-Stellwerksanlagen und Vcr- 
riegeliugsvorrichtungen mit zahlreic)ien, genauen Zeichnungen und 
eingehender Beschreibung. 

S. Sekunäär-j Indusirü' eie, Bahnen^ aufser^ew^knHcke 

Systeme, 

The Engineers Plans for a New-York Rapid Transit 
Railway. Eng. News, 31 Januar und 7. Februar 
1895. 

Nachdem durch Volksabstimmung bei den Novcmberwahlen 
das Unternehmen gutgeheifsen war, beauftragte der Schnellverkehrs- 
Attsschttfs ihren Ober-Ingenieur Parsons, zu prüfen, ob und welche 
Aenderungen des von dem früheren Ausschufs angenommenen Ent- 
wurfes, dem anrh der neue Ausschufs vorläufi^j^ zuj^estimmt hatte, 
zweckmäfsij^ sein möchten, mcichzeitij,' sollte ein Kostenansrhln;^ 
auf^iestellt werden. Im Dezember erstattete Parsons Bericht, dem 
auch die berathenden Inj^cnieure Theodor Cooper und Alphonse 
Ftcley beitraten. Der Ausschufs ülxtwiofs die Vorschlä<^e ihres 
ol'ci -Iiii^i-nicurs einer Sachverständij^'cn-Kommissinn, die sich auch 
üb< r die Schnellverkohl sfraj^fc im Allgemeinen aussprechen sollte. 
Der Bericht dieses Ausschusses wird jeizt besprochen. Die Kosten 
würden sich erheblich über 5 Millionen Mark pro km stellen. 

Die Engineering News stellen das in Aussicht genonmiene 
Werk mit Unternehmungen, wie den Suezkanal, an Bedeutung in 
eine Reihe. 

In dem Aulsat/e vom .31. Januar findet sich der Wortlaut des 
Berichts des Saciiverständii4en-Au.>schusses vom J9. Januar 1895. 

Cheaper Raüways in England. Eng. News« 17. Ja- 
nuar 1895. 

In England ist bis jetzt wenig im Interesse von Nebenbahnen 
— light railways — geschehen. Jetzt aber fangt man an, den Be- 
dürfnissen der abgelegeneren Bezirke mehr Rechnung zu tragen, in- 
d m man ichzeitig die den Eisenbahnen zugemuthctcn Lasten zu 
vermindern sucht 



Li^t raüways. Engg., 21. Dezember 1894, S. 816. 

£in laiigfcrer AuCsatz durch mehrere Nummern des Blattes, der 
sicfa eingehend mit den Vortheilen leiditer Schmalsparbahnen, be- 
sonders fttr dttnn bevölkerte Gegenden, beschäftigt Kit. 

Light Raüways in Belgium. The. Railw. Eng. 1895, 
• S. 5ü. 

In einem Berichte eines Inspektor»? of the Board of Trade ist 
das Kleinbahnwesen Belgiens in einziehender Weise darj^estellt. 
Es werden die Konzessionsbedingungen besprochen, die Betheiligung 
des Staates, der Gemeinden nnd des Privatkapitals. Ebenso sind 
die BaiKuistühningen, die wr Verwendung gelangten Betriebsmittel 
und diu Art des Betriebes einer eingehenden Betrachtung unter- 
zogen. 

A Minimum Gage Railroad. Railr. Gaz. 1894, S. 769. 

Beschreibung einer bei Derby in üngland angelegten Versuchs- 
bahn von 37 cm Spurweite. Dieselbe ist fLber 2 km lang, hat 
Steigungen von 1 : lo, 5 bis 10 kg schwere Schienen, drei Tunnel, 

drei Brücken, darunter eine höl/^erne von 30 m Länge und 6 m 
Mcihe. Die angewendeten ryokomoliven und Wagen sind ver- 
schiedener Gattung. Die einem Privatmann gehörende Versuchs- 
bahn wird als äufserst intcrc<:santes Objekt des Stadiums der Be- 
achtung der Eisenbahnfachlcttte empfohlen. 

Sundry Enp;ineering Matters Considered in the Con- 
struction and Operation of the New-York aod ■ 
Brooklyn Bridge« Kailr. Gaz. 1894, S. 798 Ü. 

Durch /eiclinun-en und Sc haubilder verdeutlichte Beschreibung 
der baulichen un 1 I^nriebs-Kinrichtungen für die Seilbahn auf der 
Hängebrücke zwischen New-York und Brooklyn. 

The Monistrol— Montserrat Rack-Railway. The 

Railw. Knj^. ibOj, S. 54. 

tin kurzer Bericht über diese Zahnradbahn in Katalonien, 
welche lediglich zu dem Zwecke ausgeführt ist, ein auf dem 
Montserrat liegendes Kloster für Besucher und Pilger leichter 
erreichbar zu machen. Die Spurweite beträgt 1 m, die Steigung 
1 : 6,0. Ti ou der gro;'-< !i Stt igung ist noch die Ausführung eines 
Tunnels von 200 m Länge nothwendig gewesen. Die Lokomotiven 
haben 17 tons Betriebsgewicht und sind im Stande, zwei Wagen 
von je 11 tons bei ca. km Geschwindigkeit zu befördern, in 
welchen 120 Reisende Platz hndun. W-. 

City and Suburbaui Electric Railroads. Raiir. Gaz. 
1694. 

Vergleiche über die Kosten In idcr Svsieme und VorNcliKi^e 
behufs Krmiilsigung der Betriebskosten. Unter den letzteren spjelen 
besonders die Stromleitungen eine wichtige Rolle, und es wird 
daher auf die Verwendung hochgespannter Wechselströme fflr 
lange Leitungen hingewiesen. 
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Electric traction. No. i. £ngg., 4. Januar 1895. S.)2. 

Die für die Neiueit besonders wichtige Frage des Verkehrs 

in den ofröl'seren Städten und der besten Nlittel hierfür haben den 
Verfasser vcranlalst, dieser Fra<,a' durch das Studium der in den 
Vereinigten Staaten von Nordanui iKii iiocii entwickelten Verkehrs- 
mittel näher zu treten und die gemachten Erfahnwgtn in einer 
Folge Yon Aufsätzen niederzulegen. Kst 

Specifications for Electric Raüway Construction. 
Eng. News, 24. Januar 1895. 

Die besonderen Vorschriften der Waukesha Beach Electric 
Railway (Waukesha, Wisconsin) sind ausführlich mitgetheilt. 

The Liverpool Overhead Railway. Tlie Railw. Eng. 

1894, S. 101. 

Kurzer Auszug aus zwei vor der Institation of Civil Engineers 
gehaltenen Vorträgen über den Bau und die elektrischen Betriebs- 
Einrichtungen der am 6. Marz 1893 dem Verkehr abeigebenen 
Liverpooler Hochbahn. (Siehe auch Mittheilungen (MS der Te^es- 
HieriUur des EisenöakMweset$s 1894, Seite 87.) 

The Luehrig Gas Motor for Street Railways. Eng. 

News, 24 Januar 1S95. 

Beschreibung und Abbildung der Wagen. Das System ist 
aufser in Dresden und Dessau in Anwendung in New Croydon in 
England. Das englische Traction Syndicate hat den Luehrig'schen 
^lotor Veränderungen unterzogen. (Siehe auch Mittheilmigen aus 
der Tagesiiterahtr des Eisenbahnwesens 1894, S^i^^ 49<) 

^. iSiaiisiik, 

Hauptergebnisse der österreichischen Eisenbahn- 
statistik im Jahre 1893. Verordn.-Bl. 1. E. u. Seh. 

1895, No. 18. S. 281 bis 283. und No. 19, S. 297 
bis 300. 

Auszug aus der vom statistischen Departement im Kaiserl. 
Königl. Handelsministerium unter diesem Titel bewirkten Ver- 
öffentlichung. G. 

Ergebnisse der schweizerischen Eisenbahnen im 
Jahre 1893. \'eroidn.*Bl. f. E. u. Seh. 1895, No. 17, 
S. 270 und 2/1. G. 

Betiiebs-Einnahmeii der italienischen Eisenbahnen. 

Verordn.-Bl. f. R u. Seh. 1895. No. 18. S. 285. 

Be tricbs- Einnahmen. 

a) des adriatischen Netzes im Jahre 1894; 

b) des Mitteimeemetzes im Halbjahr vom 1. Juli bis 31. De- 

c) zember iSf).;, und 

des sizilischen Netzes in dem gleichen Halbjahr. G. 
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Indian raüway property. Engg., 28. Dezember 1894, 
S. 840. 

Die Lage und Geschiftsentwickelmig der Eisenbabaen Ost- 
indiens werden in diesem Artikel besprochen, und die Verschlecbte- 
rang der finanziellen Fri;ebnisse des letzten Jahres nach<:^(. wiesen. 
Zum fj^rofsen Theile weiden diese mit dem Sinken der Kompieise 
in Europa in Verbindung gebracht. Kst. 

Recent Report of State Raüway Commissions. Eng. 
News, l7. Januar 1895. 

Die eingegangenen Berichte der drei Staaten New-York, Con- 
necticat und Vermont, betreffend das Bericfatsjahr 1893/94. zeigen, 
wie grofs der wirlhschaftliche Niedergang gewesen ist Dafs in 
zwei Staaten die Zahl der Unfälle abgenommen hat» wird aaf die 
Verkehrsabnahme zurückgeführt. 

Argentinische Eisenbahnen. Verordn.-Bl. f. £. u. Sch. 

1895, No. 12, S, 202. 

Zu Ende 1893 betrug die Länge des gesammten argentinischen 
Eisenbahnnetzes 13 q6i km und dessen Anlagckosten 87 284487 Pfd. 
Sterl. Die Roheinnahmen aller Bahnen stellten sich im Jahre 1893 
auf 66 764672 Dollars Papier, die Betriebs-Ausgaben auf 3^7420110 
Dollars, somit die Reineinnahmen auf 27 344 562 Dollars Papier- 
währung; letztere Summe, auf Gold zum Kurse von 328 umgerechnet, 
•ergiebt dne Reineinnahme von 8 336 453 Dollars in Gold, dah«r 
eine Versinsang des Anlagekapitals von 1,91 pCt. 6. 

South Australian RaÜways. The Raiiw. Eng. 1895, 

S. 23. 

Eingehende statistische Angaben über die vorgenannten Eisen- 
bahnen mit sehr übersichtliehen graphischen Darstellnngen fttr das 
Jahr Juli 1893 94. 

New South Wales Government Railways and 
Tramways 1894. The Railw, Eng. 1S04. S. IQ. 

Sehr einifehtnde statistische Mitiheilungen der vorgenannten 
Eisenbahnen für das Jahr Juli 1893/94. 

xo, VefVxUiung, Ctesetsgebung'f richierMeke 

Entscheidungen . 

Early Raüway TraveUing. The Railw. Eng. 1895, 

S, 7. 

Der Artikel behandelt in interessanter Weise, welche Schwierig- 
keiten sich tler Einführung der Eisenbahnen in England entgegen- 
stellten. Wie Uberall auf dem Festlande, waren auch in England 
grofse Vomrtheile zu besiegen, bevor dais Reisen auf der Eisen- 
bahn in allgemeine Benntmng genommen wnrde. Die Vorurtheile 
waren zum Theil bedinijt durch die Unkenntnifs des Volkes be- 
züglich der aufserordentlichen Einwirkung der £isenbahnbefördernng 
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auf die Entwickclun;? des Verkchr>. zum Theil durch die Un- 
sichciheit der Zugbcforüerung. Es werden zahlreiche Vorschläj^e 
angegeben, welche der Behebung der letzteren dienen sollten. Als 
interessantes Beispiel, mit welcher Sorglosigfkeit der Betrieb c:e- 
leitet wurde, ist angeführt, dafs im juni 1841 ein Zug von Sheffied 
nach Derby abgelassen wurde, welcher zur Beförderung von 
1000 Personen aus fünf Lokomotiven und 47 Wagen zusammenge- 
setst war. W-. 

The Zone tariff in Rnsaia. Engg., 38. Dezember 
1894. S. 841. 

Am 1. (31.) Dezember 1894 Rufsland einen Zonentarif 

eingeführt, der für kürzere Strecken unter 3a'j Werst (330 km) 
keine Veränderung, darüber hinaus wachsend sehr bedeutende Er- 
mäfsigungen enthält. So beträgt das Fahrgeld für die I. Klasse 
von Wirbalien (preufsische Grenze) bis (Jmsk in Sibirien, dafs 
heifst für 4200 Werst, nur S2,S Rubel, dafs heiCst Dir 1 km 
2,5 Pf. Kst 

Revision of raUway fares. £ngg., 11. Januar 1095. 

s. 49. 

Der Artikel beschäftigt sich mit dem Fahrgcldtarif der eng- 
lischen Hauptbahnen. Die III. Klasse, die nach dem revidirten 
Satz 5,J Pf pro km kostet (l pcnny für die englische Meile), ist 
also etwas höher angesetzt als in Deutschland, gewährt aber ia 
Bezug auf Bequemlichkeit viel mehr und wird hauptsächlich, V09 
88 pCt. der Reisenden, benutzt. Die höheren Preise für die II. und 
I. Klasse, 7 und lu,4 Pf pro km, erscheinen gegenüber dem. was 
dafür mehr gewährt und, wenig gerechtlertigt. Die II. Klasse hat 
ein anderes Muster der Ueberzüge der Sitze, die I. Klasse weichere 
Polsterung und etwas mehr Raum, Das ist Alles. Kst 

Eisenbahnen, Regierung und Volksvertretung in 

Frankreich. Ztschr. f. E. u. D. 1895, No. 6. S. 97 

bis 101. und No. 7. 113 bis II9. 

Aufsatz von Dr. A. v. d. Leyen, Geheimen Ober-Regieruogs- 
rath in Berlin. G. 

Das Verhältnifs der Eisenbahnen zur Post Ztschr. 

f. K. u. D. 1S()4, No. 48, S. Sü3 bis S06. 

Vom Eisenbahn-Direktor de Terra in Frankfurt a. M. G. 

Baupolizei - Ordnung für die Vororte von Berlin. 

Redi^^irt von der Künij^l. Rc^ieiuii<4 zu Potsdam. 
Berlin 1804, N tihi;^^ von A. W. Hayn's Erben. 

I>as Biichelchen enthält die Bauordnung des KC^nigl. Regierungs- 
präsidenten zu Potsdam vom 5. Dezember 189J. sowie die Anlagen 
A. ttnd B. nach der Polizei -Verordnung vom 31. Mai I894. in 
welcher bezüglich der Grenzen, auf die sich die Klassen I. und II. 
der Baupolizei-' )idnun;,'^ . sowie die landhausmäfsige Bebauung er- 
strecken, Aendcrungen vorgenonunen sind. Ht. 



Digitized by Google 



33 



The Elevated Raüroads of Chicago. Railr. Gaz. 

1894, s. 731. 

Enthält eingehende Betrachtungen über den j^cRcnwärtigcn 
Stand der städti-^clun H(jchbahnen in Chicaj^o. hauptsächlich vom 
Standpunkt des ^aschäftlichen Eil'ol^es bezw. der linanziellen Aus- 
sichten. Neben den beiden bereits bestehenden Hochbahnen sind 
auch die erst in Ausführung begriffenen in den Kreis der Be- 
trachtungen ;j;ezoi;en. Ein Lageplan der städtischen Hochbahnen 
und si haubildliche Darstellungen der wichtigeren Bauwerke der- 
selben sind bei^^efügt. 

Cableway for passenger traffic at the Devirs Dyke, 
Brighton. Eng:"-., 21. Dezember 1SQ4, S. 70. 

Beschreibunc^ einer Häntjebrücke für J'crsonenbefördcrung über 
eine tiefe Schlucht mittelst Drahtseil-Förderung. Mit einer Zeich- 
nung. Kst 

Transactions of the American society of Mechanical 
£ngineer8. New- York meeting, Dezember 1894. 

Enthält eine gröfserc Anzahl von Verhandlungen und Aufsätzen 
der Vereinigung über Gegenstände des Ingenieurwesens. 

American Institute of Mining Engineers. Proceedings 
Ol ihe 67. meeting, Bridgeport, Oktober 1&94. 

Die Verhandlungen aus dem IJereich des Minenwesens, der 
Gewinnung und Verarbeitung der Erze, Mineralien usw. 

lieber die Methode der kleinsten Quadrate. \'on 
Professor Dr. Richard Henke, Ober - Lehrer am 
Annen-Real^^ymnasium zu Dresden. Zweite, unver- 
änderte Autlage. Nebst Zusätzen. Leipzig 1894, 
Druck und Verlag von B. G. Teubner. 

Das Werkchen enthält eine eingfehcnde Besprechun«c der in 
der Literatur seither auf^retretenen Arbeiten über die Metiiode der 
kleinsten ijuadrate. Der Verfasser hebt in seinen Betrachtungen 
den hohen Werth hervor, der der Methode bei der Lösung aller 
Aufgaben Uber das »möglichst nahe Liegen« zukommt, 
zugleich aber sucht er nähir au>;7uführen , dafs die Methode als 
ein allgemeines Prinzip anzuerkennen sei, das einer auf Wahr- 
scheinlichkeitsbetrachtungen beruhenden Begründungsweise nicht 
bedürfe. G. 

■ 

Impression of European Railroad Practive. National 
Car and Lokomotive Buiider 1894. S. 192. 

. • Auszug aus einem in dem Western Railway Club von Mr. Herr 

. igehaltenön Vortrage über die eigenthümlichen Verschiedenheiten 

: - in der Hauart (kr Lokomotiven und ^^^lgen in den wichtigsten 
europäischen Ländern, namentlich Italien, Schweiz, Deutschland. 
Oesterreich und Frankreich. 
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Darstellende Geometrie. Das geometrische Zeichnen. 
Die Projektionslehre. Die Lehre vom Steinschnitt. 
Die Schattenkonstruktion. Die Perspektive und die 
Farbenlehre. Leicht fafslich dargestellt für den 
Selbstunterricht und Seh ul^-^cb rauch von H. Diesen er. 
Architekt. Halle a. S.. Verlag von Ludw. Hof- 
stetten 

Das fttr den Gebrauch der Schfller an Baugewerksdinlen be- 
stimmte Buch beginnt mit dem geometrischen Zeichnen und be- 
rücksichtigt daln i bisondors die spätere praktische Verwendung 
(Zeichnen von regelmalsigen Vielecken, Ovalen, Ellipsen, Korb- 
bogen usw.). 

Darauf folgt die eigentliche geometrische Projektionslehre 
(Darstellung der geraden I.inien im Räume, der Ebenen, Schnitte 
von Ebenen, Durclischniite von Ebenen mit Körpern. Durch- 
dringungen und dergleichen). 

Beim Steinschnitte werden hauptsächlich die scheitrechten und 
Kreisbögen sowie Treppenstufen behandelt. 

Am Schlufs sind noch die Hauptlehren der Schattenkonstruktion 
und der Farbenlehre kurz, die Perspektive etwas ausführlicher 
erläutert 

Von dem Buche erschien die erste Auflage im Jahre 1887, 
die zweite 1890, die dritte I894. ein Zeichen, dafs dasselbe Ver- 
breitung gefunden hat. Ht 

Kalender für Eisenbahntechniker. Begründet von 
Heusing^er v. Waldej^i^^ Neu bearbeitet von 
A. W. Meyer und Anderen. XXll. Jahrg. Wies- 
baden lt:>95. 

Die Eintheilung des Kalenders ist im Allgemeinen die gleiche 
wie im Vorjahre geblieben. Der Inhalt hat manche Veränderungen 
erfahren, unter denen folgende hervorgehoben seien: Lademafse 
des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, ein Abschnitt Uber 

Stellwerksanlagcn. In der Mittheilung über Elektrotechnik sind 

die wichtigeren Fortschritte berücksichtiget. Der Riclititj^stcnung 
der Eisenbahnkarte, des Bahnen- und Beamten -Verzeichnisse:» i.st 
die gröfste Aufmerksamkeit geschenkt worden. 

Das Gesetz Über Kleinbahnen und Privat- Ansclüuis- 
bahnen vom 28. Juli 1892. Von Gleim. Zweite 
Auflage. Berlin 1895, Verlag von Franz Vahlen. 
Preis 2,80 M. 

Die in den Kreisen der Interessenten des Kleinbahnwcsens 
rOhmlichst bekannte Erläuterungsschrift des Geheimen Ober- Re- 
gierungsrath Gleim liegt in zweiter vermehrter Auflage vor. Die 
Ergänzungen beziehen sich auf die nachträglich von den Ministerien 
des Innern und der öffentlichen Arbeiten erlassenen Austührungs- 
bestimmuDgen , sowie auf mehrere Ministerialerlasse von grund- 
satzlicher Bedeutung. Ein alphabetisches Sachregister ist ebenfiilis 
hinzugekommen, wodurch das Buch zu einem trefflichen Nach- 
schlagewerk wird. 
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Der Bau kleiner und wohlfeiler Häuser für eine 
Familie. Von O. Keller. 26 Tafeln mit erläu- 
terndem Text. Dritte Auflage. Weimar 1894. 
Preis 2,5ü M. 

Der als Architekt und Direktor der Bauschule in Roiswein in 
Sachsen wirkende Verfiasser ^ieht eine handliche Sammluni? von 
Entwürfen zu Arbeiterwolmungen , Familicnhäusern und kleinen 
Villen, welche den Freunden eines eigenen Heims nach dem Motto : 
»Klein aber Mein« manche willkummene Anrufung bieten können. 
Auch fttr Darstellung einiger Details ist Sorge getragen. 
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Verein J ar Eisenbahnkun^ 
MITTHEILUNQEN 

aus der 

Tagesliteratur des Eisenbahnwesens. 



MAI — J UM. Heft 3. 



/. Bahnprofekie, Vorarbeiien. 

Mittheüuogen über die Verbindungsbahn Hamburg — 
Altona und den Bau des Hauptbahnhofes zu 
Hamburg im Architekten- und Ingenieur-Verein • 

zu Hamburg. Deut. Bauz. 1895. S. 8. 

Von lierrn t aucr wurden Mittheilungen über die Gleis- 
lind Bahnsteig-AnUf^en, sowie aber die Eiarichtungen zur Sicherung 

des Zui^VL'i kihrs auf der Voi bindunp^hahn. von Herrn Ciesar 
desgleichen iil er i neue Kmptaogsgebäude, sowie die iiahnstcig- 
hallen in Hamburg gemacht. Ht. 

Die Ideinasiatischen Bahnbauten. Ztg. D. E.-V. 1895, 
S. 67. 

Miltheiliingen Uber Oiganisation, Finanzvcrhältnisse und Bau- 

fortschritt der Linie Eskischehir — Konia (440 km) im Anschlufs 
an di< < it 1. Januar 1893 Icrtige Bahn liaidar Pascha — Angora 
(578 kmj Gg. 

Eisenbahnprojekt Christiania — Bergen. Schweiz. 
Bauz.. Bd. 25. S. 17. 

Beschreibung dickes Entwarfs, dessen Ausführung soeben be- . 
ginnt Die Linie bildet das wiehiigi'. bisher fehlen 1- Verbindun;,'s- 
glied zwisehen der Ilauplst i'.l ('hi i limia und der \Veslkii;>te durch 
diis nurwegischc (it liirge hindurch, und damit zugleich eine wesent- 
liclie Abkürzung für den Verkehr zwischen Schweden und Grofs- 
britannien. Neu zu bauen ist die Strecke Vossevangen - Krr.dren 
mit etwa jookm Länge und einem Kostenaufwande von 33 Millionen 
M.irk. 

Die Uahn scldielst unweit Bergen in Vossevangen an die 
bestehende mit 50 Tunnels ausgestattete Vossebahn an, Ubersteigt 
mit einer HörVistiieiL^tin;^' von ) ^ den S -li-itelpirnkt in einer 
Meercvhöhe v<»n 1 .-1' > > in Die Zahl der Tunnels bettÜL^t 40 mit 
einer (iesammllärige v(jn 11 46J m. Der grüfste Tunnel bei Graven- 
hals unweit der Westkaste in etwa 870 m Meereshöhe, einspurig, 
erhält 4215 m I.iänge und liegt in günsti;,am Gestein. gror>entheils 
in <'Ineis;rianit, sndal's nr.\r\ nur etwa 2 pCt. der L'ini^e j^laiibt aus- 
mauern zu müssen. Der Tunnncl erhalt beideiseits mälsiges (Je- 
füUe. soll auf der < ist'^eite nur mit I iand-, auf der Westseite auch 
mit Masehinenbohrung (Stolsbohrern) betrieben werden, und zvrar 

4 



1895. 



Digitized by Google 



_i8_ 

mit Soblsiollenbetrieb. Die Kosten dieses Tumiels sind auf 
4V4 Millionen Mark, die Bauzeit bis zur Vollendung des Richt- 
stollens auf fünf Jahre veranschla<:ft. 

Der Überbau soll mit Schienen von J5 k«,^ bei 1,067 m 
Spurweite (sonst 20 kj^ in Norwegen) hergestellt werden. 

Im Hochgrebirge. wo auf 60 km keine Station vorhanden ist, 
sollen in Entfernungen von 12 km Kreuzungsgleise von je 350 m 
Lange her^i^cstcllt werden. 

Die Fahrzeit zwischen Christiania und Beriten (510 km) soll 
15 bis 16 Stunden betragen gegenüber der jetzt erforderlichen 
dreitägif^en DampferCsihrt. Gg. 

Rapid Transit in New York. Railr. Gaz. 1895, S. 63. 

Enthält einen durch Skizze veranschaulichten Vorschlag zu 
dieser Frage. 

Unter vorübergehender Benutzung der jetzt in der dritten 
und neunten Avenue geführten Hochbahnen sollen die Schnell- 
verkehrslinien in diesen Avenuen errichtet werden. 

a, Bau, 

Brücke n. 

Der Wettbewerb für die Erlangung von Entwürfen 
einer festen Rheinbrücke zwischen Bonn und 
Beuel. Deut. Bauz. 1S95. S. 24. 2b, 30 und 49- 
Mit Abb. 

Fiir flen Landfuhrwerks - Verkehr wird die Herstellung einer 
festti) Brücke über den Rhein bei Bonn an Stelle der vorhandenen 
Fähten und des Trajekts geplant, zu welchem Zwecke die Stadt 
Bonn einen Wettbewerb ausgeschrieben hatte, dessen ErgeVnifs 
besprochen wird. Ht 

Die König Karl -Brücke zwischen Stuttgart und 
Cannstatt. Von v. Leibrand. Ztschr. D. Ing. 
1895. No. 6. S. 153 Ö. Mit Abb. 

Eingehende Beschreibung der Vorgeschichte und des Baue 
dieser Brücke. B. 

Eisenbahnbrücke über die Ruhr bei Hohensyburg, 
deren Einsturz in Folge des Hochwassers vom 
Jahre 1890 und ihre Wiederherstellung. Ztschr. 

f. Bauwesen IS95, S. II9. 

In Fulge der Unt- i wnsdinni^r eines Mittelpfeilers stürzten am 
24 November iSfx^ die \ ler eisernen. 31,5 ni weiten Unterbauten 
zweier « )eflfnungen in den Flufs. Einer der lirückenkörper war 
. m Landpfeiler hängen geblieben, der «weite wurde 35 m unter- 
halb der Brttcke unversehrt abgesetzt; die beiden anderen fanden 
sich •>) bi-s \2om unterhalb vollständig verbogen und ineinander 
tfesehoben voi. 

Die \\ iederherslcllungs - Arbeiten werden eingehend be- 
schrieben. 
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Brücke über den Canal de TOurcq in Paris. Rev. 

gen. d. ehem., November 1894, II., S. 231. 

Am 25. Februar 1801 bildete sich an dem Blechträg^er einer 
der beiden 19,20 m weiten Mittel - Oeffnunf^en ein Längsriis im 
Stehblech des iiauptträ^ers unmittelbar über den unteren Winkel- 
eisen und lOste rieh gleichzeitig ein Querträger an derselben Stelle 
vom Hauptträger ab. Bei d«r Wiederherstellung wurde der 
Mittelpfeiler beseiti^^t und ein einzi<:]^er Fachwerkträger von 40 m 
Spannweite eingebaut. Zur vorlautigen Aufrechterhaltung des Be- 
triebes sind vom Militär - Geniekorps eiserne Hilüsbrücken nach 
System Marcille innerhalb sehn Tagen nach Beseitigung der alten 
Ueberbauten für ein Gleis eingebaut und in Betrieb genommen. 
Die Herstellung der endgiltigon Ueberbauten erfolgte während 
des Betriebes auf der vorläufigen Brücke mit Hilfe eines Holz- 
gertlstes. Der Vorgang bei der Ausführung ist ausfOhrlich be- 
schrieben. (Mit Zeichnungen.) Ht 

Die Jubiläums - Brücke bei Hoogly in Bengalen. 
Schweiz. Bauz., Bd. 25, S. l. 

Eingehende Beschreibung des BauTOrganges mit der höchst 

sinnreichen Pfeilergründun}^^ bis ,|2 m unter Wasser mittelst Drehung 
hohler eiserner Bohrachsen mit unteren Kratz - Schneiden, inner- 
halb eiserner Pfcilcrwände, und Beseitigung des Bodens mittelst 
hydrostatischen TTeberdrucks durch die Bohrerachse und daran 
schliefsendes Heberrohr, wie dies auch bei der Goraibrücke in 
Bengalen bereits bewährt war. Die bei '.en Mittclpfeiler stehen in 
36.7 m Achsenabstand; darauf ruht ein Ausleger - Träi^cr von 
109,7 m Länge, auf dessen Enden jederseits ein Träger von 128 m 
Länge aufniht. So entstehen zwei Seitenöffnungen von 164«5 m 
Weite. Beiderseits schliefsen bint^e gemauerte Viadukte an. Ge- 
sammtkosten 6,15 Millionen Mark. Gg. 

The Nebraska City bridge. Engg., 11. Januar 1895, 

s. 43. 

Beschreibung eines bedeutenden Brückenbaues über den Dhio 
bei Nebraska City, mit zwei Hauptspannweiten von je 400 engl. 
Fufs und Seitenspannweiten von 3-5 engl. Fufs. Es waren be- 
deutende Dammbauten zur Regelung des Stromlaufes und Fest- 
haltung desselben im bestimmten Bette nothwendig. (Mit Zeich- 
nungen.) Kst 

Neue Eisenbahnbrücke über den St. Laurentius- 
Flufs. Veiüidn.-Bl. i. E. u. Sch. 1895, No. 50, 
S. 808. 

Seitens der Montreal - Brücken - Gesellschaft wur le der Bau 
einer neuen Brücke über den Laurentius-Flufs unweit der Station 
Dalhourie - Square ausgeschrieben. Die Lange dieser Flufsfiber- 
isetzung wird etwa 2 engl. Meilen betragen; das Bauwerk besteht 

aus einer Hauptöffnung von 1250 Fufs {381 m) Spaninveiu-, zwei 
Seitenoffnungen von je 500 Fufs (152,4 m), 15 ( )elTnnn^'^i..n \(>n je 
JSü Fufs C7ö,J m) am südlichen Ufer und 18 Oetlnungcn von je 
250 Fufs auf der Montreal - Uferseite. Die Brackenbahn wird 
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gegen 150 Fufs (45,/ «1) über der Wasstrlinio liegen und zwei 
Eisenbahngleise, zwei Gleise elektrischer Trambahnen, zwei Fahr- 
strafsen und einen Gehweg tragen. Die Kosten des FJauwerkes, 
dessen ITeberbau aus Stahlkonslniktior.en bestehen wird, sind ein- 
schliefslich der Zufahrten auf 6 3a)uoo Dollars und ohne letztere 
auf o oou 000 Dollars veranschlagt. 

Die Brflcke soll von allen in Montreal einmündenden Bahnen 
als Fliifsflberganj;^ benutzt werden. G. 

A Bridge built of old Raüs. Railr. Gaz. 1804, S. 816. 

Zeichnung und [k'^ciireibun^- zweirr von der B iltirnoie- und 
< ihio-F.isenb.ilin aus Altinatfrial. namentlich alten l^isenbahnschit nen 
eibaulen SLial.seubrückeu. Diei.elben sulleu billiger sein, als sichere 
Holzbrttcken, was jedoch im Hinblick auf die sehr bedeutenden 
Arbeitskosten nicht wahrscheinlich ist. 

Die Weltausstellung in Chicago 1893. Berichte der 
schweizerischen Deie^^Mrlen. ..Der Brückenbau 
in den \'ereini.!Ljten Staaten Amerikas.'* \'on 
W. Ritter, Professor am eidgen. Polytechnikum in 
Zürich. Mit zwölt Tatein und 60 Te.xtfiguren. (In 
kurzem Auszuge auch in der Schweiz Bauz., Bd. 24, 
S. 165.) 

Die Schiift enthält auf t«) Seiten das Wesentlichste des ge- 
sammten amerikanischen Kisenbahn-I^i lu kinliaues. \'iele Kinrich- 
tuugen sind im ICinzelnen beschrieben und haulige Vergleiche mit 
den in Europa gebräuchlichen Formen gezogen. Verfasser macht 
auf die nach europäischen Bq^riffen nielit j^ut zn heifsenden Einzcl- 
anoidnun^en aufmerks<jm, w-td^i jedoch stets betont wird, dal's 
dieselben in Amerika noch niemals zu Unglücksfällen Veranlassung 
gegeben haben. 

Der Aiefsend geschriebene, kurz ^efafstc Text und die zahl- 
reichen, sehr deutli<'hen Zeichnungen fiilinn den Leser in an- 
roi.;;cnder Weise in den amerikaiit -chen lü -cnlMlui-Hrückcnbau ein. 
Wer sich schnell über die Iii ückenbau - Verhältnisse jenseits des 
Ozeans oricntiren will, wird in der Schrift leicht die gewünschte 
Auskunft finden. 

A Rodung Bascule Bridge. Raiir. Gaz. 1895« S. 99. 

Von ausfidirl i 1u n Zeichnungen begleitete lU^rhreibung einer 
über den südlichen .Arm iles < 'hicii^olliisses in der \'an Hurt'nstreet. 
Chicagn. ( rrichteten Klap] brücke. Die Brücke ist ganz in Eisen 
hergestellt und wird elcktri.sch betrieben. 

Ueber die Biegungsfestigkeit gedrückter Stäbe. Von 

Jasinski. Ann. d. ponts, September 1894, S. 233. 

In dem ersten, die theoretischen Untersuchunpfen enthaltenden 
Kapitel wird auf die Kuler schen (Gleichungen /nnickgegangen und 
daraus für die ver^clu"' denen Fälle die ic lesmal in Anwendung m 
bringende Formel ermittelt. Pas z\\-eite Kapitel beschäftiget sich mit 
den neuen praktischen Untersuchungen von lelraajer, Üauschinger 
und Considure» sowie des Amerikaners Strobel. Ht 
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A novel Swioging'Fgot Bridge. Eng. News, 34. Januar 
1895. 

Interims-Drchbrück* f ii den Fufsöänf;cr-\'eikehr über den 
Mission Crctk - Kanal bei der vierten Strafst nkrcu^un^ in San 
Francisco. Die Drchüffnung des hölzernen FulSbtey;es hat l8 m 
Spannweite. Sie drehte sich um einen an dem einen Ende mitten 
dttrch die Fahrbahn gefilhrten, 12 m hohen hölzernen Mast, der 
nach der Ccgenscite an drei Punkten mittelst Kabeln verankert 
war. Die Brücke wurde mit Hilfe einer Winde f^eöffnet, schlofs 
sich aber, da der Drehmast etwas schräg gestellt war, nach Art 
der Thüren mit ttberhiagender oberer Angel von selbst. 

Empirische Untersuchungen im Bau-Ingenienr&ch, 
insbesondere In Eisenkonstniktionen ausgeführte 
Bruchbelastungen. Von Möller - Braunschweig. 
Deut Bauz. 1^4. S. <3oo, 607, 621. 

Es werden praktische Versuche beschrieben, bei denen Ccmcnt- 

mörtel in Verbindung mit Kisen zur Verwenilun<^ gekommen ist. 

\'crta>^ser empfiehlt unter anderen auch I leftpfähle aus Kisen und 
Cement in Form von Kostptähkn. (Mit Zeichnungen.) 11t. 

Brucht>elastung an der Neifset)rflcke bei Forst i. L. 

Ztschr. f. Bauwesen 1895, S. 290. Deut. Bauz. 1894, 
S. 583. 

Die von Strousberg zu Anlang der ^Jcbzige^ Jahre erbaute, 
im Zuge der Linie Halle— -Sorau - Guben Uber die Neiüse führende 
eiserne Brttcke von sechs OelTnun<,^en zeigte bei einer im Jahre 
i8qj vorgenommenen gründliclien Reinifjung Materialtehler, Ab- 
blätterungen. Spaltungen und Risse, die anschemend aus der liau- 
zeit herrührten und so bedenklich erschienen, dafs man sich dazu 
cntscUofs. sammtlichc Unterbauten zn beseitigen. Eine der nach 
Schwedler schem System konstiuirten I'nterbauten von rund 30 m 
Stützweite wurde später bis zum IJruche belastet. Der Aufsatz 
giebt eine eingehende Beschreibung über die Mafsnahmen und 
Beobachtungen bei diesem Versuche. Der Bnifh trat ein bei einer 

aus der h ormtl M — -f-./z berechneten Inanspruchnahme der Mitten 

der Gnrtungen von 2672 kg/qcm in Folge Ausknickms der letz- 
teren. 

Profile. Sammlung von Tabellen zum Gebrauch bei der 
QuerschnittbestimnuinLT eiserner 'J^ a.Likonstruktioiu'n, 
berechnet und zu>ainmensfestelU von L. (leusen 
und J. Miliczek, In|.,^enieurc in Xürnber^^ Hell 3. 
Nürnberg. Selbstverlai;^ der Verfasser. Preis j, — M. 

Wiihrend die Hefte i und J die nothwendjgen Zahlen zur 
Berechnung der Trägheitsmomente der Stehbleche, der Flacheisen- 
Lamellen und der gleichschenkligen Winkeleisen enthalten, giebt 
das vorli^ende Heft3 die Trägheilsmomente der ungleichschenkligen 

Winkeleiscn in Bezug auf eine dem stehenden Winkel zugewandt« 
horizontale Ach^e und zwar sowohl lür den längeren, als auch lüi 
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den kürzeren Schenkel bei Winkeleisen von 75 X 50 X 6 bis 

20C) X X nncl für Entfcrnnnjren dieser Achse von dem 
ferneren Schenkel bis zu 400 mm und bei den gröfseren Winkel- 
eisen bis zu 800 mm. Ht 

Les ^preuves de Charge Jiuqu* ä rupture de Tancien 
pont Sur l'Yoime a Wollhusen. Schweiz. Bauz., 
Bd. 25, S. 105, 113. HQ. 

Eingebende Barstellung der Bruchbelastung dieser Brücke. 
(Mit viden Zeiclunmgeii.) Gg* 

Handbuch der Baukunde. Abth. III, Heft 1, zweiter 
Theil: „Ergänzungen zum Grundbau Von 
L. Brennecke. 

Die wesentlichen Fortschritte, welche die Ingenieur - Wissen- 
schaft seit dem Erscheinen des von demselben Verfasser bearbeiteten, 
die Gründungen umfassenden Theiles des Handbuches gerade auf 
diesem Gebiete gemacht hat, haben zur Herausgabe des vorliegenden 
Ergänzungsbandes gefOhrt. 

In einem allgemeinen Theile werden die Hilfsmaschinen und 
Oerathe, der Baugrtind und die Fundamenttiefe, die Anla*^e der 
Baugrube und die Wahl der Gründung besprochen, und sodann 
die wichtigsten Grttndungsorte: die Befestigung schlechten Grandes, 
die Grfindnngen auf Beton unter Wasser, auf Pfahlrost und mittelst 
Scnkkaj^ten, die Brtmnen-, Luftdruck- und Gefriergriin hm^ij. sowie 
verschiedene zusammengesetzte Gründungsarten im Einzelnen bc> 
handelt. 

Das Werkchen ist in der knappen Sprache des Bauhandbaches 

gehalten, ausreichend illttstrirt, mit reichlicher Quellenangabe ver- 
sehen und entspricht "meinem Zwck, die früher erschienene Ab- 
haudlun«^^ über den Grundbau wieder auf die Höhe der Gegenwart 
zu heben. 

GrQndung eines BrOckenpfeflers auf der Eisenbahn- 
strecke Tuttlingen— Sigmaringen. Von v. Schlier- 
holz. Deut. Bauz. 1894, S. 605. 

Der Miitcipteilcr einer von rund loo m Gesamratweite (00,22 m 
und 37,84 m) wurde mittelst dreitheiliger eiserner Senkkästen 
gegründet, von denen der untere, 2,2 m hohe Theil als Schutz 
des Beton - Fundament^ an Ort und Stelle verblieb, während die 
beiden oberen, zusammen 3.s rn hohen Theile abgehüben und 
weiter verwendet wurden. Die zu 22 500 M ermittelten Kosten 
der Gründung sollen 9500 M niedriger sein, als sie bei einer 
GrOndung mit Fangdammen gewesen waren. (Mit Zeichnungen.) 

Ht. 

Der Horizontal* und Vertikal - Schwingungsmesser. 
Von Frankel. Civ.-Ing. 1894. S. 223 und 677. 
Mit Abb. 

Von dem Erfinder des Dehnungszeichners zur Ermittelung der 
in den einzelnen Theilen einer Eisenkonstruktion auftretenden 
Spannungsändemngen ist ein Apparat konstruirt worden zur Be- 
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Stimmung der \va«ferechtcn und senkrechten Schwini^nnj^on von 
Tragfom hei Stöfsen, welche durch darüber fahrende Lasten usw. 
hervorgebracht werden. 

Das höchst sinnreiche Gerith g^estattet, bei eisernen Brücken 
die Wirkung der von darüber bewegten Lasten her rührenden 
Stöfse durch Messnng^ der Schwingongs - Amplituden der Brücken 
zu bestimmen. Ht. 

Substructures. Raür. Gaz. 1895, vS. 6 ff. 

Beschreibung der bei grolscn amerikanischen lirückenbauten 
angewendeten Fundirungsarten. 

Tunnel. 

Simplontunnel. Schweiz. Bauz., Bd. 34, S, 123. 128, 
137, 144. Im Auszuge in der Railr. Gaz. 1894, 
S. 880. 

Eii^ehende Beschreibung des rar Ausfflhniii^ bestimmten 
Entwurfs. 

Tunnellänge 10,73 km, davon 285 m an der Nord- und 173 m 
an der Südseite in Kurven, sonst f^erade, Scheitelhöhe 705 m über 
Meer, Nordeingang 087 m, Südeingang 634 m. Grölste Gcbirgs- 
hahe Über dem Tunnel U40 m mit 3135 m Meereshdhe. Zwei 
eingleisige Tunnels in 17 ni Abstand. Der Bauvertrag ist mit der 
Firma Brandt & Bian'Kn in Hamburg abyjeschlosscn mit einem 
Betrage von 69,5 Millionen Francs, und zwar 7 Millionen Francs 
für Installationen, 47,5 Millionen Francs für den ersten eingleisigen 
Tunnel mit Parallelstollen, 1 5 Millionen Francs fftr den vollendeten 
zweiten Tunnel, jedocli aulser Grunderwerb (für die Installationen), 
Oberbaumaterial und nifscr der Besc hotterung des zweiten Tunnels. 
Als Bauzeit bis zur Vollendung des t-rsten Tunnels sind rund 
5V2 Jahre in Aussicht genommen, sofern die Aufforderung zum 
Beginn in die Zeit vom 1. Februar bis 31. Juli 611t, sonst fflnf 
Jahre und acht Monate. Der Bauvorlrieb soll mit Sohlstollen, 
Parallelst(dlen und Firststollen erfolgen. In F^ntfernungen von 
200 m sollen schräge verschlielshare Ouerstollen angelegt werden. 
Der zweite SohlstoUcn soll zur Lüftung dienen, indem seine 
MttnduBg verschlossen und Prefsluft hineingetrieben werden soll. 
Auf diese Weise hofft man. trotz der zu erwartenden hohen Ge- 
steinswärme (40^ C.) die Arbeit gut zu ermöglichen. Auch soll 
alles Wasser durch den Parallelstollen abgeführt werden. Alle 
F)infahrt soll durch diesen, die Ausfahrt durch den anderen Stollen 
erfolgen. Die beiden Sohlstollen sollen mit hydraulischen Dreh- 
bohrmaschinen vorgetrieben werden, indem vor jedem Ort zwei 
bis drei, im übrigen je nach Bedarf noch weitere, bis höchstens 
zwölf solche Maschinen vorgesehen, die jederseits von zwei Zu- 
leitungsrohren von lOO mm Durchmesser gespeist werden und mit 
70 bis 100 Atm. Druck arbeiten. 

Als täglicher Fortschritt der Stollenarbeit im Durchschnitt 
ist 5,85 m angen'immen, wie er nnch den vorliegenden Erfahrungen 
der Firma (unter anderem am Arlbergtunnel, am Surantunnel, im 
Kaukasus und an anderen Orten) als wohl erreichbar erscheint. 
Die Luti snll mit Wasscrstrahlgebläsen abgekühlt werden, dazu 
dient eine Kühlwasserleitnng von 3 50' mm Durchmesser im Parallel« 
stoUen. 
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Die Luftzululu soll (durch Kinblascn in diesen Stollen, j^iche 
oben) bis 50 cbra in der Sekunde (gegen 6 cbm am Arlberg) 
mit 487 mm Wasserdrucksäale betragen. Sie gelangt durch den 
jeweilig letzten Querstoll. n in dm ersten StoUen, also immer 
nahezu von Ost, und ^cht in diesem zum Ausganj^e zurück. P'ine 
so vollkommene Lüi'tuag ist bisher bei Tunnelbauten noch nicht 
möglich gewesen. 

Bei der Fortschaffang des abgesprengten Gesteins soll auch 
Wasserdruck zn Hilfe genommen werden, nm das Gleis von Ost 
schnell zu räumen. G^. 

The BlackwaU Tunnel, üngg.. 4. Januar 1895, No. 1, 
.S. 1. 

In diesem ersten von mehreren Artikeln über den im Bau 
befindlichen Tunnel unter der Themse in London wird die Vor- 
geschichte des Baues gegeb|n, der als einer der hervorragendsten 
in England charakterisirt wird. 

Weitere Nummern sollen näheres über die AusfQhmng selbst 
bringen. Kst 

Oberbau. 

Glüssel's Muttersicherung. Organ 1895, S. 14. 

Die zur Sicherung der Laschenbolzen bestimmte Vorrichtung 
besteht in einem 10 mm starken Ring aus Hartblei, der auf das 
Gewinde aufgedreht und dann an eine abgefräste Fläche des Bolzens 
angeklopft wird. 

Bahnhofsanlagen. 

Die Umgestaltung der Bahnhofsanlagen in Dresden. 

Organ 1895. S, 5. 

Gedrängte Ucbersicht ttber das umfassende Projekt für die 
Umgestaltung der Dresdener Bahnhöfe und Bericht über den Stand 

der Ausführung. Die Hauten, die zu 53 Millionen Maik ver- 
anschlagt sind, werden voraussichtlich im Jahre 19üü zu Ende 
geführt sein. 

Ueber die Anlage und die Einrichtung nordameri- 
kanischer Bahnhöfe. Oesterr. Eisenbahnztg. 1895, 
S. 3. 

Der Aufsatz behandelt hauptsächlich die Güter- und Rangir- 
bahnhöfe der östlidien Staate Amerikas und giebt verschiedene 
Beispiele zweckmäfsig angelegter Bahnhöfe der letzteren Art 

Auch verbreitet er sich eingehend ttber die theilweisc sehr 
sinnroiclien Ladevorrichtungen» die sich auf einzelnen Bahnhöfen 
vorhnden. 

Roofs, Warehouses and Constructional Ironworlc 

DL IL: «Station Roofs". The Raüw. Eng. 1895, 
S. 74. (Fortsetzung von S. 8.) 

Weitere eingehende Beschreibung und Berechnung von eisernen 
Stationsdachem. 
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Roofs, Warehouses and Constructional Ironwork. 

X. III : „ Ai ched Roofs". The Railw, Eng. l895. 

S. 108. (Fortsetzung von S. 74.) 

Der Artikel ^icbt in eingehender Beschreibung und Berechnung 
die Konstruktion von Bogendächern. 

We r k s uu t a n 1 ag c n. 

Wasserversorgungen mit Gas-, Benzin- und Petro- 
leummotoren-Betrieb. Von Max Münzei. Ztsclir. 

D. Ing^. 1895, No. 11, S. 303- 

Anfjaben über Leistunp^sfähisj^keit und BLtticbskoslen ver- 
schiedener derartiger Anla«;en. die ertordcrlichen Falles auch für 
die Einrichtung von Wasserätationcn auf Bahnhöfen in Betracht 
kommen dürften. Hiernach vermag man mit 1 kg Benzin oder 
Petroleum 7V2 ^^"^ Wasser zu heben, oder es würde bei 

einem Marktpreis von l6o M pro t Petroleum l cbm Wassii-. 
bis zu einer Höhe von 40 m gehoben, 1,3 bis 2,1 Pf zu stehen 
kommen. B. 

Emery*8che Material-Prüfungsmaschinen. Von Pro- 
fessor Martens. Ztschr. D. Ing. 1895. No. 9, 
S. 241. 

Die von der Firma William Seilers & Comp, in Philadelphia 

(gebauten Maschinen sind liegend angeordnet. Sie haben eine 
hydraulische Presse als Antriebsvorrichtung, die durch zwei starke 
Spmdeln mit der Krattmefsvorrichtung verkuppelt ist und gegen 
letztere mit Hilfe von Versteckbolzen oder mittelst des Spindel- 
gewindes in verschiedenen Entfernungen befestigt werden kann. 
Die Kraft wird hierbei durch Umsetzung der Kraftäufserung in 
Flüssigkcitsdruck ermittelt, der dann auf eine Emery-NVage über- 
tragen und durcli diese gemessen wird. iJiu 45 t-Maschine kann 
Probestücke von luoomm Länge auf Druck und von 840 mm auf Zug 
prüfen; bei der 90 t-Masdiine ist die gröfste Länge der Proben 
für Druck 2360 mm, für Zug 1650 mm. B. 

Allgemeines. 

Die bauliche Entwickelung der Reichs-Eisenbahnen 
in Elsafs-Lothringen in den Jahren 1870 bis iSgS. 
Ztschr. i. Bauwesen ibQö, S. 265. 

Hin Rückblick über die Bauthiitigkcit während der letzten 
25 Jahre, in denen sich das Netz, das beim rehcr;,Mng dts Landes 
an Deutschland 7OQ km betrug, auf 1010 km hob, wovon 829 km 
zweigleisig, 787 km eingleisig sind. 

Die erste Pariser Untergnindbahn. Ztg. D. £.-V. 
1895, S. 21. 

Fortsetzung der Sceaux*Eisenbahn nach den Gärten des Luxem* 
bonrg hin, 1,7 km hing, seitens der Orlc ins-Gcsellschaft. 

Mauerwerk iin l I idarbcitcn kosteten etwa 3,76 Millionen Mark. 
Aulscrdcm sind i,j t i:^isen vei wendet worden. 
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l)it' Hahn ist zwcij^leisig, der Tunnil fast durchwc*; {gemauert, 
nur an einigen Stellen mit Eisenträgern fiberdeckt. Drei Bahnhöfe. 
Neigungen bis 1 :48; Halbmesser bis herab zu 2,35 Gg. 

j. BetriebsmitUL 

Verbimd-Sclmellzugs-Lokomotive der Gotlhardbahn. 

Schweiz. Bauz., Bd. 24, S. 175 und 18 1. 

ViLry;lic(lii^a Verbundmaschine mit drei Triebachsen, emem 
vierrädrigen Drehgestell und drei Tenderachsen, gebant in Winter- 
thur 1S04. 

Kcsselübcrdnu k I4 Atm.. Keibun^f^i^cwicht 4.5 t. ;;esammtcs 
Dicn>t^^c\vicht der Lokomotive 05 i, des Tenders 33 t (dabei 
15 cbm Wasser und 5 t Kohlen), Heizfläche l65,5 qm (13,3 X IS3.2), 
Durchmesser der Triebräder 1.6 m. Achsenstand 7.47, davon fest 
3.'J m. Länii^e 16.3 m. 244 Siedrohre. Rcf^elmälsii^e Geschwindig- 
keit auf üachen Strecken 90 km. bei den Probefahrten bis 105 km. 
Gröfste Zaglast im Exprefszugc auf den flachen Strecken (Luzem 
bis Ersefeld) 350 t, auf dt r liorH^strec kc mit -'ö'^/do Steigung I40 t 
(gegen 190 und 93 t der bisherigen dreigekuppelten Lokomotive). 

Gg. 

Fünfachsige vierfach gekuppelte Verbund-Güterzug- 
Lokomotive der preufsischen Staatsbahnen. Organ 
IÖ95. S. 3. 

Die Lokomotive hat eine vordere, seitlich verschiebbare 

Laufachse und vier Kuppelachsen, wovon die zweite ebenfalls ver- 
.vcliiebbiii ist. Die Lokomotive leistet 50 vom Hundert mehr als 
eine dreidchsij4e, dreifach gekuppelte Zwillings-Lokomotive. 

The Pennsylvania Railroad Clafs P-Locomotive. 

National Car and Loc. Builder iSQo, S. 34. 

Zeichnung, Beschreibung^ und Angabe der Hauptverhältnisse 

der neuen für die Beffirderunf^ schwerer Schnellzüge j^ebauten 
Lokomotive. Die nach d? m American Type konstruirtc Maschine 
hat Triebräder von m Durchmesser. Kolbendurchmesser von an- 
nähernd 0,50 m, einen Kolbenhub von fj.oc; m, ein Maschinen- 
gewicht von 60 t, betriebsfiihiges Gesammtgcwicht (Maschine und 
Tender) von qo t und ein Adhäsionsgewicht von 39 t, das heifst 
einen Raddruck von annähernd 10 t 

Bury's Engines. The Railw. \\\\'^, 189."^ S. 105. 

I)er Artikel enthält eine einziehende Heschreibun^ der ältesten 
von liury kunstruirtcu enj^lischen Maschinen. Als charakteristische 
Punkte sind besonders hervorgehoben: 

1. die R'jhrcnanordnun«,' ; 

2. die runiie Feuerbiirh^e, und 

3. die Rahmenausbildung. 

Die letztere hatte sich besonders bei der 1829 erbauten 
Lokomotive the »Rocket'« über 15 J;ihre bewährt. Interessant ist 
in dem Schriftsatze noch die Mittheilun;:^^ über die schon im Jnhie 
1840 erreichte hohe Ce^rhwindi^^'keit der Kisenbahnzüge, welche 
bis zu 50 engl. Meilen die Stunde betrug. W-. 
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The Dunbar Compound Locomotive. National Car 
and Loc. Builder 1895« S. 43. 

Skizze und Beschreibung des Systems der Dunbar'schen Ver- 
bund-Lokomotive. Dieselbe hat vier Cylinder. je zwei auf jeder 
Seite. TTifserhalb dt-r Rahmen. iK-r Nicderdruckcvlinder liejjft 
senkrecht über dem Hochdruckcyiinder , mit dem er aus einem 
Stück gegossen ist. Die Kolbenstange des Hochdruckcylinders 
greift in eigenthflmlicher Weise an der des Niederdnickcyiinders 
an, um einen gleichniäfsigeren Gang nnd ein leichtes Angehen 
hervorzubringen. 

Twelve-Wheel Freight Locomotive Central Pacific 
Railroad. National Car and Loc. Buüder 1895, 
S. 36. 

Schaubildlichc Darstellung;, kurze Beschreibung und Angabe 
der Hauptverhälmisse dieser schweren, vierfach «i^ekuppelten Güter- 
zug-Lokomotive mit vorderem zweiachsigem Drehgestell. Betriebs- 
laUges Gewicht der Lokomotive ohne Tender 78 t, Adhäsions- 
gevicht 66 t. 

Passenger Locomotive for a Mexican railway. 
Engg.. 8. März 1895. S. 309. 

Zeicfanong und Beschreibung einer starken Lokomotive ffir 

Personen züf:^e der Linie Vera Cruz — Mexico (Stadl) und Api- 
zaco - - Puebla. Zugleich ist eine kurze Scliildei iin;,^ der durch 
starke und ausgedehnte Steigungen ausgezeichneten llaupthnie ge- 
geben. Kst. 

The Design of Locomotives for Fast Passenger 
Service. Eng. News, 14. März 1895. 

Gegenflberstellung der Charakterzllge europäischer und ameri- 
kanischer Lokomotiven. 

An Experimental Study of the Effect of the Counter- 
balance upon the Pressure between Wheel and 
RaiL The Kailw. Eng. 1895. S. 93. 

Der Artikel enthält sehr interessante Mittheilun^f n über Ver- 
suche, welche von der üebungswerkstatt der f^rduc Universität 
ausgeführt sind, um den Eintlufs der Gegengewichte der Treib- 
und Kuppelrader an Lokomotiven bezüglich ihrer Einwirkungen 
auf die Schienen festzustellen. Die Ei^ebnisse gehen dahin, dafs die 
Gegengewichte die Kuppelräder in höherem Mafse als die Treib- 
räder bceintliissen, an dem Punkte sich von den Schienen abzu- 
heben, wenn das Gegengewicht gerade die höchste Stellung über- 
schritten hat. 

Auf Seite llo befindet sich die höchst interessante Fort- 
setzung der Diskussion Uber diesen Gegenstand. W-. 

Pilot Snow Plons;h for Locomotives; Grand Rapids 
and Indiana R. R. Eng. News, 24. Januar X895. 
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Locomotive Boiler Efficiency. Raür. Gaz. 1895, 
S. 48. 

Auszug aus Mitthoilungen, welche in den Annales des mines 
und in einem besonderen Werke vKtudc exprrimentale de la 
Vaporisation dans les chaudicres de Locumotives< über die ein- 
ziehenden Versuche verüitentlicht worden sind, die von dem Ober- 
Ingenieur der Paris— Lyon- und Mittelmeer-Baho, M. Henry, über 
die Leistunfj der Lokomotivkessel angestellt worden .sind. 

Die Versuche beziehen sich besonders auf den Kintluls der 
Feucr.schiene, der Siedc'rohrliini.;en. dtr Kxhaustorweite. Die An- 
wendung i^rolser Kostllächen und kurzer Feuergewülbe ist hier- 
nach zweckmäfsig. Als zweckmafsigste Länge der Siederohre er- 
gab sich 4 bis 4,5 m. (Vergleiche hierüber auch vFrench 
Locomotive Boiler Tests«, Railroad Gasette 1895, Seite 55*) 

Hot-gas jackets for Locomotive cylioders. Kngg., 

4. Januar 1895, S. 25. 

Auf den Staatsbahnen Italiens ist versuchsweise die Wirkung 
von Schutzniänteln um die Cy linder der Lokomotive, innerhalb 
welcher Mäntel die heifsen Gase, bevor sie zum Ausgufs gelangen, 
zirkuliren, erprobt worden. Man will hierbei bis 11 pCt. Er- 
sparniOs an Kesselfeuerung erreicht haben. (Mit Zeichnung.) 

Kst 

Pfeü's Geschwindigkeitsmesser für Lokomotiven. 

Organ 1895, S. 10. 

Die Geschwindigkeit wird durch die Höhenlage eines in einem 
lothrechten Rohre verschiebbaren Ventilkolbens {i^emessen, unter den 

durch eine mit einer Lokomotivachse verbundene Pumpe Flüssig- 
keit gepumpt wird, die durch seitliche Schlitze wieder austliefst. 

Neuerungen an Vorrichtungen zum Anzeigen und 
Aufschreiben von Fahrgeschwindigkeiten. Dingler'ä 

J., LXXVl. Jalir?.. Hd. 245. Heft 8 bis 10. 

Der Aufsatz enlhiilt unter Hinweis auf viele Abbildungen 
das Neueste auf diesem Gebiete und beschäftigt sich vornehmlich 
mit den Konstruktionen : 

1. von Dr. M. Hipp; 

2. von Pouget-Gnillet; 

3. von Pfeil. 

A Combination Stock, Box and Goal Car, Baltimore 
and Ohio Railroad. National Car and Loc. Builder 

i'^95, S. 37. 

Zeichnung und Btschreibung eines für den Vichtransport ein- 
gerichteten bedeckten Wagens, welcher sich b<-hufs besserer Aus- 
nutzung, nach Vornahme geringfügiger Umwandlungen, gleichzeitig 
für die Beförderung von GQtem beliebiger Natur verwenden läfst. 

Eine ähnliche Bauart > f"ainpbe]l and llouse Combination Stock 
("ar ^ ist in der Rnih-oad Gasette Soitc «4. ebenfalls unter 

Beigabe deutlicher Zeichnungen und Schaubiider mitgetheilt. 
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The Design and Construction of Railway Carriages 
and Wagons. XXXV. : ,. ( ) i 1 G a s T. i h t i n . Tlie 
Railw. Eng". ibQ5, S. 41. (Fortsetzung von S. 28.) 

Der Aufsatz biiiii^'t in Hcschrvibimf,^ und sorgfältig durch- 
j^cführti n Z< ichniinj^cn weitere Kinzclhcitcn über die Oclj^as- 
Beleuchtung. Zunächst eine gewühnlichc Pintsch-Kupeelatcrne und 
eine solche fttr Wa^en mit überhöhtem Dach. Sodann eine Pope> 
Laterne und eine solche von der Lamp Manafacturin^f Company s 
gen. Colifjny. Letztere ist nach Art der Rejj^encrativlampen durch- 
gebildet und ist besonders bcmcrkcnswerth wegen ihrer aufscr- 
gewöimlich Jiohen Bauart. W-. 

The Design and Construction of Railway Carriages 
and Wagons. XXXVI. The Railw. Eng. 1895, 
S. 68. (Fortsetzung- von S. 43.) 

Dur Artikel behandelt zunächst: »Spencers Gas - lowering 
Apparatns«. Die Vorrichtung findet Anwendung für Züge, welche 

theilueise Untergrundstrecken oder zahlreiche Tunnels zu durch- 
fahren haben, und in welchen in I'"r)li;(.' dessen die Lampen den 
j^anzen Taj^ brennen niii^scn. Zur W i ininderun}.,^ des r;.) ,\ ri In aurlies 
kann durch den VVa^enwärlei von einer Stelle aus unier lienutzunj^ 
der Luftleere bei Vakuumbremsen oder des Luftdruckes bei 
Westinghousebremsen eine Rcf^elun}.,' der Lichtstärke der Gas- 
lampcn erfolgen. Die hierfür 1 1 forderlirlicii Vorrichtungen sind 
<iiiich Zeichnungen und Ucschi eibung in eingehender Weise dar- 
gestellt. 

Fernerhin sind dann Einich tungcn der North London Ry. und 

der Great Northern Ry. betreffend die Beleuchtung von Zügen 
duu h ^ewolinliches Koiilengas durch Zeichnungen und Beschreibung 
zur Darstellung gebracht. 

Schliefslich sind noch Einrichtungen der L. B. and S. C. 
Railway betreffend elektrische Beleuchtung von Zügen zur Dar-' 
Stellung gebracht, indem der Strom von der Achse des Gepäck- 
wagens in einer Dynamomaschine erzeugt wird, während gleich- 
zeitig; Akkumulatoren X erwenduni; finden. In dieser Weise werden 
gegenwäriig 400 Personenwagen cin.schliefslich neun Pullmann- 
wagen beleuchtet W-. 

The Design and Construction of Railway Carriages 
and Wagons, XXXVH. The Railw. Eng. 1895. 
S. 115. (Fortsetzung von S. 12.) 

Der Artikel behandelt zunächst, durch eingehende Beschreibung 
und i^a naue Konstruktionszeichnungen erläutert, die Einrichtungen 

eim s III Klasse-Bremswaf^ens mit Triick^estellcn für soi^onannte 
dicht jjjeschlossene Züljc. l>er Wa<j;en ist nicht mit SeitenbulVern 
ver.<ehen, vielmehr geht die mehrgliedrige Zuj^stange, welche in 
der Mitte des Wagens elastisch befestigt ist, durch einen gnlüseisemen 
Rollbuffer, sodafs die Kurveneinstellun«:,' Ili W ii^m ohne Zwang 
ci foif^cn kann. Sodann sind. L'lirnfali^ durch Keschreibunf^ und 
zatilreiche Konstruktionszeichmin;4cn eiiäuteit, 1 leizvorrichtungen 
zur Darstellung gebracht, welche, nach dem Erlinder vLaycock's 
System« genannt, in der Weise wirken, dafs der von der Lokomotive 
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entnommene Dampf dvrdi aufsere Umspfllnnn^ mit Salzwasser ge- 
fällte Heizkörper erwärmt. Es wird auf diese Weise zunächst 

mit direktem Dampf f^chcin und nach Absperrung des Dampfes 
die in den Heizkörpern aufgespeicherte Wärme nutzbar gemacht. 

Presidents Private Car. B. C. R. and N. National 
Car and Loc. Buiider i895t S. 3. 

Grundrifs und Beschreibung des dem Präsidenten der Burlington 
Cedar Rapids and NorUuin Railroad, Mr. J. C. Ives, gehörigen 
Dienstwaj^ens. Derselbe enthält bei einer Kastcnlängc von IQ m 
Schlafe! nnchtungcn für acht Personen, eine Küche, einen Speise- 
raum und einen Beobachtungsraum nebst den zugehörigen Neben- 
laumlichkeiten. 

Erie Poling Car. Railr. Gaz. 1894, S. 737* 

Zeichnung und Beschreibung des aujf der New -York Lake 
Erie and Western für das Rangiren vom Seitcngleise aus be- 
nutzten, eigens für diesen Zweck i^xbauten Waf^cns. Derselbe er- 
möglicht, jede beliebige Maschine zum Rangucn vom Seitcngleise 
aus benutzen zu können. 

Steel Axles. Eng. News, 31. Januar 1895* 

Von Lewis R. Pomeroy in der Dezember-Versammlunfr 1894 

des New-Yorker Eisenbahnklubs gehaltener Vortrag über Stahl- 
achsen und die Eigenschaften, welche sie für Eisenbahnzwecke 
haben sollen. 

The Sargent Tyre Dressing Brake Shoe. Railr. 

Gaz. 1894. S. 853- 

Zeichnung und Besclireibung des auch den Radtlansch über- 
greifenden Bremsklotzes, welcher nur auf diejenigen Flädien des 
Radreifens wirken soll, welche beim Lauf auf den Schienen nicht 
abgenutzt werden. 

4. Werkstaiteinrichiungen, 

The Eastleigh Carriage Works: London and South- 
Westem Railway. The Railw. Eng. 1S95, S. 119. 

Durch Beschreibung und Lageplan wiedergegebene Hinrich- 
tungen der 1891 umgebauten Wagenwerkstätte der vorgenannten 

Kiscnbahn. 

Dampfkessel von Herz. Ztschr. D. Ing. 1894. No. 44« 
S. 1300. Mit Abb. 

Mitlheilung über einen Vortrag, welchen der Erfinder über ein 
neues WärmeObertragungs-Verfahren und seine Anwendung fttr 

Dampfkessel, Abdampf- und Destillations-Apparate gehalten hat. 
Nach den hervoigehobenen imd theoretisch begründeten sechsfachen 
Vorzügen eines solchen \'erdampfverfahrens für iietriebsdampf- 
kessel dürfte die Mittheilung für Maschinentechniker von gewissem 
Interesse sein. B. 



51 



Die Prüfung von Einrichtungen und Feuerungen 
zur Rauch Verminderung bei Dampfkesseln. XOii 
R. Stribeck. Ztschr. D. Ing. 1895, No. 7, S. 1841! 

Ausführlicher Bericht über die im Auftrage der Kommission 
vorgunommenen Untersuchungen; bei welchen die Stärke der 
.Raachbildong durch Beobachtung nadi einer besümmten Skafa 
und die in den Heizgasen enthaltenen Rufsmengen, soweit es Uber* 
hanpt ausführbar war, festgestellt wurden. B. 

Compressed Air in Railroad Shops. Railr. Gaz. 
1^95, S. 4. 

Zeichnung und Beschreibung: eines in der Werkstatt der 
Lackawanna. r)cl;nvare and Western Eisenbahn zu East Huffalo 
angewendeten pneumatischen Drehkrahns. Zuj^leich enthält die 
Mittheilung Angaben über die ganze pneumatische Einrichtung 
der genannten Werkstatt. 

Pneumatic Hoists for Railroad Shops. National 
Car and Loc. Builder 1895, S. 5. 

Beschreibung und Zeichnung der in der Reparaturwerkstatt 

der Tinion Pacific Eisenbahn zu Omaha, Nebraska, für das lieben 
dci W'orkUiicko an den Werkzeugmaschinen angewendeten pneu- 
matischen Hebevorrichtungen. 

Wasserdruck - Kanalwinde von 35oo kg Tragkraft 
zvan Auswechseln von Lokomotiv - Radsätzen. 

Or^an 1895, S. 2. 

Zeiehnunj; und Beschreibunj^ einer solchen in der Hauptwerkstatt 
der Werra-Eisenbahn zu Meiningen befindlichen Winde. 

Robinson and Norton's railway jacks. En^^g., 12. Ja- 
nuar 1895, S. 91. 

Zeichnung und Beschreibung einer sehr kräftigen Winde für 
Eisenbahnwagen usw. Kst. 

Reibungshammer von Koch & Comp. Von Herm. 
Fischer. Ztschr. D. Ing. 1895, No. 1, S. 22. 
Mit Abb. 

Der in der Maschinenfobrik genannter Firma in Remscheid- 
Vieringshausen gefertigte Schmiedehammer benutzt eine von Steller 
vorgeschlagene Antriebsvorriehtung. bei welclier das Anzieiien des 
Spannriemens mittelst der Hand durch Anbringen eines Gewichtes 
ci leichtert wird, welches wiederum durch einen Hebel aufser 
Thätigkeit gesetzt werden kann. B. 

Einzel - Radwaage der Riesaer Wagenfabrik von 
Zeidler & Co. zu Riesa. Organ 1894. S. 214. 

Zeichnung und Beschreibung. 
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Maschinen zum Zertheüen von Träger und ähn- 
lichen Profilen. Ztschr. D. Ing. 1894, No. 49, 
S. 1461. Mit Abb. 

Ilerr K. Specht bespricht eine derarti}j^e für Kraft- oder 
Handbetrieb eingerichtete hydraulische Presse, welche von der 
Kaiker Werkzeugmaschinen-Fabrik i3reuer, Schamacher <& Comp, 
gefertigt wird. 

Referent hält diese nach dem Patent Klöstermann konstniirtc 
Träf^erschncidemaschine ihrer Biui irt nach für den Massenbeti ich 
auf Trägerlagern weniger geeignet als die Maschine von C. Hoppe. 

B. 

A Record for Fast Riveting at the Elraira Bridge 
Works. Eng. News. 11. April 1895. 

In zehn Stunden wurden in den Werken der Elmira-Briicken- 
Gcsellschaft von einer einzigen Dampfnietmasehine 12 64S \irte 
befestigt, die zur Verbindung von 7V2X 7V2X 1 cm = Winkclciscn 
an 40 cm breiten und 1 cm starken Blechen dienten. 

Beddow*s ornamental lathe attachment. £ngg., 23. Fe- 
bruar 1895, s. 255. 

Zeichnung und Beschreibung einer Drehbank, auf welcher 
ornamentale Zeichnungen verschiedener Art ausgearbeitet werden 
könnt n. wd/u der Drehstahl in besondere drehende Bewegungen 
gesetzt werden kann. Kst 

^. Betrieb und Verkehr* 

Ueber die Grenzen der erreichbaren Fahrgeschwindig- 
keit Schweiz. Bauz., Bd. 24. S. 54. 

Eingehende Studie mit Rücksicht auf die Leistung."-Iahi{;keit 
der heutigen Lokomotiven. Gg. 

Offizieller Bericht der Kaiserl. Königl. österreichischen 
Central - Kommission für die Weltaussteilung in 
Chicogo 1893. Heft VIII: «Das Eisenbahnwesen 
auf der Weltausstellung-^ in Chicago". Von 
Hermann v. T.ittrow. ()l)er-In<jt'!v!eur der Kaiserl. 
Knniq:!. Staatsbahnen. Mit IQ Taleln. Wien IÖ95. 
Verlag der Kaiser!. Königl. Centrai-Kommission. 

Bei einer vcrhaltnifsmafsig kurzen, auf 14? Seiten zusaromen- 

;.,'ed!;inf.^ten Schilderung des auf der Chicai,foer Weltausstellung zur 
An^chauun;^ i^ebrachtcn Kisonbahiiw rsens Amerikas ^iebt das achte 
Heft des ülhziL-Utn Berichtes der Kaiserl. KÖnigl. österreichischen 
Central-Kommission einen reichen Schatz von Aufzeichnunj^en und 
Darstellungen namentlich des amerikanischen Bahnbetriebes und 
des jenseits de^ t )/ean'< im <Iebrau( h lutind liehen rollenden Materials, 
dals sich eiti aiitir ri ksainer Le^er ohne bev'jndere Mühe einen 
richtigen Begrilt von den amerikanischen Einrichtungen, besonders 
mit Hilfe der dem Heft angeschlossenen, sehr, zahlreichen bildlichen 
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Darstellungen machen kann. Der Bericht ist allen anderen bisher 
erschienenen Bflchern über denselben Gegenstand in jeder Richtung 
gleichwerthi{^ zu erachten, und empfiehlt sich besonders allen denen 

zum Nach lila ^:«.n, die sich in an^^'^enehmcr und anregender Weise 
schnell über das amerikanische Eisenbahnwesen Kenntnifs ver- 
schalen wollen. 

Gasglühli^t, dessenGeschichte, Wesen und Wirkung. 

Von WilhelmGentsch. Dingler'sJ.. LXXVI. Jahrg., 
Bd. 295. Heft 9 bis 12. 

Eine ausführliche Abhandlung mit zahlreichen Abbildungen» 
welche die verschiedensten Konstruktionsarten berührt ond ein- 
gehend beschreibt 

Methods of Clearing away Railway Tracks. Eng. 
News, 14. März 1895. 

Angabe der snr Wegränmungf von TrUmmem vom Bahnkörper 

dienenden Vorrichtungen und Geräthe, Krahnwagen, Gerathwagen, 
Winden nsw., Ausführung der Aufräumungsarbeiten usw. 

Preservation of Iron Structures Exposed to Weather. 
Eng. News, ib. April lb>95. 

Besprechung der an einer gröfsercn Anzahl amerikanischer 
eiserner Hiücken vorm'nomineni n Untersuchung über die Ursachen 
und den Umfang der Kusibildung unter dem Anstrich. Eisenoxyd 
als Anstrichfarbe hatte keine Rostbildung veranlafst, Bleianstriche 
waren spröde und hatten sich winif^cr gut bewährt als Kisen. 
Reinheit des Metalls vor dem Anstrich ist erstes Erfordernils ; durcli 
Handarbeit ist sie ni{:!jt f^cnüj^ind herzustellen; es bedarf dazu 
mechanischer oder chemischer iMittel, Kratzen, des Sandstrahls usw. 

Das Eisen sollte in den Werkstatten nicht gestrichen, nur 
geölt werden. 

The economy of colonial railway management £ngg., 
22. Februar 1895, S. 249. 

Der Artikel setzt die Nothwcndigkcit auseinander, den Trans- 
port zu der Kflste in den cngli'^chen Kolonien durch bes i i c Ein- 
richtungen und sparsameren Hctrieb der Bahnen zu verbilligen, 
um dadurch die Frachten, besonders für die Naturprodukte der 
Kolonien, zu ermäfsigen. Kst. 

The Systematic Improvement of the Lake Shore 
and Michigan Southern Railway. Railr. Gaz. 1895, 
S. 79 ff. 

Es werden eine Reihe von Mafsnahmen mitgetheilt und durch 
Skizzen und Zeichnungen veranschaulicht» welche die genannte Üahn 
behufs Verminderung der Selbstkosten der Zugförderung zur Aus- 

flihrunic gebracht liat. 

Unter diesen stelun Su t rkcnvfi legungen behufs Verminderung 
des Sleigungs- und Krümmungswiderstandes obenan. 

5 
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Recent Experiments in Oil Fuel. Railr. Gaz. 1895, 
S. 82. 

Mittheilung^en über einip^e mit {^ünstii^cm Ausfall ann^estellte 
Versuche mit Pctroleumleuenu)g von Lokomotiv kesseln mit langen 
Feuerbuchsen. 

/f, Bau-, Betriebs- und WerkstaUs-MaUrtaHen. 

lieber Mauer- und Cementarbeiten bei niedrigen 
Temperaturen. Von Professor Tetmajer in Zürich. 
• Schweiz. Bauz., IM. 24, S. 136, 142 und 151. 

Eingehende Untersuchung auf Grund von Versuchen im La- 
boratorium. 

Die auf Zerstörung wirkenden inneren Spannungen 
der Lokomotiv- und Scbiffskessel und die Mittel 
zu ihrer Beseitigung. Von G. Lentz. Ztschr. D. 
Ing. 1895, No. 9. S. 249. Mit Abb. 

Wiedergabe des in der Vereinssitzung vom 9. Oktober vorigen 
Jahres gehaltenen gleichlautenden Vortrages. Vergleiche die Ver- 
öffentUckungen 1894» Seite 144. B. 

Versuche über den Einflufs des Verstemmens der 
Bleche und der Nietköpfe auf die Gröfse des 
Gleitungswiderstandes von Nietverbindungen. Von 

C. Bach. Ztschr. D. In^^. 1895, No. 11, S. 301. 

In Police eines früheren Aiif.satzes: »Der Gleitunj^swiderstand 
bei Maschinen- und llandnietung« wurde Verfasser zu aus{>^edehnten 
Versuchen in angegebenem Sinne veranlafst, und fand dabei, dafs 
ein sorgfaltiges Verstemmen der Bleche und Nietköpfe auf beiden 
Seiten von wesentlicher Bedeutung fttr die GrÖlse des Gleitungs» 
Widerstandes ist. B. 

Timber Preserving Methods and Appliances. Railr. 
Gaz. 1895. S. 80 ff. 

Mit ausführlichen Zcichnun<,an ausgestattete Beschreibung der 
von der Southern Paciiic-tiücnbuhn für das Tränken der iiolzer 
hergestellten Einrichtungen. 

7. Telegraphie und Sigytalwesen, 

Einzelheiten der elektrischen Zugbeleuchtung. \ on 

J. B. Braun. l-:ieklr. Ztschr. 1895. Heft 11, S. 163. 

Verfasser bespricht einzelne Uebelstände, welche sieh bei 
Anwendung der elektrischen Zugbeleuchtung auf der dänischen 
Staatsbahn heransgestellt haben, und giebt an. auf welche Weise 

diest'ibin bt'>ititigt worden sind. Die Mittheilnngen derartiger beim 
Ik'trii b i^M in.u htcr Erfahruni^Tn dürften gerade für die weitere 
Entwickeiung dieser Einrichtungen von besonderem Werth sein 
und verdienen deshalb volle Beachtung. B. 
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Fiedler's elektrisch - stdltMures Flttgelslgnal. Von 

L. Kohlfürst. Elektr. Ztscbr. 1895« Heft 18. 
S. 274. Mit Abb. 

Beschreibuniif eines ncaeren patentirten Systems, bei welchem 

die Umstellung,' des Si^nalflUgtls auf elektrischem Wege gesdiieht 
Zu diesem Zwecke ist am Si},'nalmast in Manneshühe ein wasser- 
dichter Blcchkasten befestigt, in welchem sich ein Elektromotor 
befindet der den Si^naltlü<;el von »Halt« auf »£raie Fahrt« um- 
stellt, während die Rückstellung nach elektrischer Auslösung durch 
das Eigengewicht des Signalflttgels .erfolgt B. 

Otto Schulze's Signallaternen-Kontrole. Dinglcr's J., 
LXXVI. Jahr^r., H± 205, Hell 11. 

Dieselbe ist dernttii^^ eiriLTei ichtet, dafs, wenn die Lainpe eines 
aufscn und enilernt stehenden Signals ei lischt, aut elektrischem 
Wege ein Weckerapparat an der Kontroistelle (Bahnhof nsw.) in 
Thitigkeit tritt. 

The Webb and Thompson Train Staff System. 
C. M. & St. P. Ry. I jig. News, 11. April. 

Erfahrunpcn, welche aut einer rund 5 km lanj^en Strecke der 
Chicago-, Milwaukec- und St. Paul -Eisenbahn mit dem Webb & 
Thompson'schen elektrischen Zugstabsystem gemacht worden sind. 

Railway Sigpalling. XXL: „Locking Frames". The 
Raiiw. Eng. 1895» S. 87. (Fortsetzung von S. 58.) 

Durch Zeichnung und Beschreibung erläuterte Vernegel ungs- 
vorrichtun;^en für centrale Signaleinrichtungen. Eine weitere Fort- 
setfung findet sich auf Seite 131 ff. 

p. Staiistik. 

Statistik der Eisenbahnen Deutschlands. Zi^. D. 
E.-V, 1895, S. 301. 

Statistik des Vereins Deutscher Eisenbahn - Ver- 
waltungen für 1893. Ztg. D. E.-V. 1895, S. 197. 

Betriebsergebnisse der preufsischen Staats - Eisen- 
bahnen 1893/94. Ztg. D. E.-V. 1895, S. 109 und 155. 

Die Betriebsergebnisse der ungarischen Eisentiahnen 
im Jahre 1893. Ztschr. f. E. u. D. 1895. Heft 13, 
S. 209 bis 2 IQ, und Heft 14. S. 225 bis 236. 

Aufsatz von Graf Eduard Wilczek. G. 

Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands und Frank- 
reichs in den Jahren 1890 bis 1892. Ztg. \), E.-V. 

1895. s. 73. 

5* 



Digitized by Google 



56 



Gtiterbewegung auf den Wasserläufen Rufslands. 
Ztg. D. E.-V. 1895. S. 207. 

GQterbewegung auf den Eisenbahnen Rufslands. 
Ztg. D. E.-V. 1895. S. 77. 

Sdunatepurbahnen im Gebiete des Vereiiis Deutscher 
Eisenbahn- Verwaltongen. Ztg. D. £.'V. 1895, 
S. 264. 

Besprechung von Ze2Ula*s Statistik der europäischen 
Schmalspurbahnen. Ztg. D. £.-V. 1895. S. 299. 

Behandelt werden 2210 km; davon 652 km in Deutschland 

und der Schweiz; 330 km in Bosnien, 967 km in Norwegen, 
255 km Bahnen gemischten Systems und Zahnradbahnen. 

lieber die Gesetzmäfsigkeit des Sinkens der Trans- 
portpreise. Ztg. D. E.-V. 1895, S. 179. 

to% Verwaliungf Gesets^^ebun^^ ^ richterliche Eni- 

scheidimgen. 

Offizieller Bericht der Kaiserl. König! österreichischen 
Central - Kommission für die Weltausstellung in 
Chicago 1893. Heft 1.: „Administrativer Be- 
richt"*. Bearbeitet vom gescliäftsführenden Vize- 
Präsidenten. Allgemeiner Bericht. Einleitung zu 
den Spezialberichten. Wien 1894, Verlag der Kaiserl. 
Königl. Central-Kommission. 

Das 74 Seiten zählende Heft enthält in seinem ersten Theil 
einen Bericht über die 'Ihiiti^rkeit der Kaiserl. Könij,'!, Ccntral- 
Kommission, welche l)ereits für die vorbereitenden Schritte zur 
Beschickung der Chicagoer Weltausstellung zusammengetreten war, 
und in seinem zweiten Theil einen allgemeinen Bericht über den 
Verlauf der Ausstellung selbst Aus den Schilderungen des ersten 
Theils werden auch noch in späteren Jahren fftr ähnliche Zwecke 
sehr gute ^Vinke entnommen werden können, während der zweite 
Theil bei aller Unpartheilichkeit nicht nur ein Gesammtbild der 
Ausstellung giebt, sondern auch einzelne Versehen und Fehler zur 
Sprache bringt, deren Vermeidung bei einer nkttnftigen Welt* 
ausstelluog nur gewflnscht werden könnte. 

Soziale Verkehrspolitik. Von Otto de Terra, I^isen- 
bahn - Direktor in Frankfurt a. M. Beriui 1Ö95, 
Carl Heymann's Verlag. 

In dieser sehr lescnswcrthen kleinen Schrift entwickdt der 
Verfasser in grolscn Zügen die Grundsatze, welcher seiner Ansicht 
nach bei der Verwaltung der Verkehrsmittel (Eisenbahnen, 
Wasserstraisen, Post) herrschend sein müssen, damit diese den 
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ihnen in sozialpolitischer Beziehung naturgemiil's zufallenden 
wich ticken Aufgaben gerecht werden. Zunädist werden die GrOnde 
erörtert, welche für die Verstaatlichung der Verkehrsmittel und Är 

ihre Verwaltung nach Art ^Hwerblichcr Untcrnchm«nL,'cn sprechen. 
Dabei wird unter anderem die F'ordcrung erholv.n. dals das natür- 
liche Uebergewicht des Grofsbetriebcs über den iv leinbetrieb durch 
MaftnahxneB der Verk^isanstidteii nidit noch ktlnstlich gesteigert 
werden solle. Sodann werden die für die Gestaliung der Güter- 
und der Personentarife aus sozialpolitischen Riieksichton vom Ver- 
fasser als mafsgebend erachteten Grundsiltze erorteit. Des weiteren 
wird das Verhältnifs der Post- ziir Eisenbahn -Vei waltung, wie es 
sich insbesondere ans dem Elseitbahn-Post-Gesetz crgiebt, nüt seinen 
zum Theil nnerfrculichen Folgen beleuchtet und endlich auf die 
Beziehungen des Wasserstrafsen- und des Eisenbahnverkehrs zu 
einander eini^e'^angcn, wobei Verfasser die i^ruiidsätzlichc Ver- 
schiedenarügkeit ihrer tinanzicilen V'erwallung und Nutzbarmachung 
f)lr die allgemeinen Staatszwecke als der Gemeinsamkeit ihres 
Wesens nnd ihrer Aii%aben widersprechend bekämpft 

Geschichtlicher Rückblick auf die Verwaltungs- 
ordnungen der preufsisclien Staatsbalmen. Ztg. 
D. E.-V. lb95, S. 233. 

Die geschichtliche Entwickelung der Normalien für 
die Betriebsmittel der preufsischen Staatsbahnen. 

Ztg. D. E.-V. ib95. S. 215. 

Neuordnung der preufsischen Staats-Eisenbahn-Ver- 
waltung. Ztg. D. E.-V. 1895. S. 53, öl und 153- 

Die KönigL t)ayerlschen Staats-Eisenbahnen in ge- 
schichtlicher und statistischer Beziehung. Ztg. 
D. E.-V. 1895. S. 69. 

Das Eisenbahnwesen Ungarns. Ztg. D. E.-V. 1895, 

s. 43. 

Das neue Lokalbahn-Gesetz für Oesterreich. 7A'^. 
D. E.-V. Ib95, S. 27. Gg. 

//. Allf^emeines. 

Notes on Electric canal towage. Engg., 15. März 
1Ö95. S. 34g. 

Der Kanal von I^niL^aind zwischen Yonnr (Seine) und Soyne 
(Rhone) ist in der St( 11c- der hiichstcn F.ihcbun^i des <'K-l.'indc>?. 
6 km lanfj^. durch einen tielen Kinschnut und einen Tunnel ^^etührt. 
Ein Leinpfad besteht nicht; die Fahrzeuge werden durch einen 
Kettendampfer geschleppt. Statt des Dampfers ist nun elektrischer 
Betrieb auf dem Schlepper ein<j^erichtct, wozu der Strom von zwei 
Dynam*"-, auf i' r!cni Kndc der Str< rkc einer, f^eliefert wird, die 
durch vertügbare Wasserkraft des Kauais getrieben werden und 
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durch eine Leitung' zu gcmeinsainer Arbeit verbunden sind. Der 

Betriebsstrom wird in der gewöhnlichen, oberirdischen Anordnung 
dem Motor des Sclileppcrs zii;;cfiihrt. Der Hctrieb ist durch diesen 
Wechsel von Dampf zu Elektrizität verbilligt. Kst. 

Die Gewinnung des Acelylens und dessen Benutzung 
zur Herstellung von Leuchtgas, Alkohol usw. 

X'on Dr. A. Frank. Zt^chr. D. \ng. l8g5, No. 9, 
S. 258. Elektr. Ztschr. lS05, Heft 10. S. 146. 

Wiederj^abe eines im Verein zur Beförderung des Gewerbo- 
ileifses am 4. Februar 1895 gehaltenen Vortrages über dieses neue 
Beleuchtungsmittel, von dem man eine Umnralzung unseres bis- 
herigen Beleuchtungswesens erwartet; einer Voraussetzung, welcher 
in der Rundschau der drktrotechnischrn Zeitschrift, Heft 10. 
entgegengetreten wird. Ri forcnt weist in derselben darauf hin, 
dafs sich der Verwcndbai keit dieses neuen Gases doch mancherlei 
Schwierigkeiten entgegenstellen« sodafs vorläufig eine Verdrängung 
der bestehenden Beleuchtungsartcn nicht zu be^rchten sei. B. 

Regulation of steam engines. Engg., 15. Februar 
1895. S. 207. 

In der Februar- Versammlung der Institution of Civil-En- 
gincers, London, wurden <\\v Systeme der mechanischen Regulirung 
von Dampfmaschinen besprochen, und im Anschlufs daran die 
tkkiMsche Heguliiung bei Damplmaschincu, die zum Antriebe von 
Dynamo-Masdiiinen dienen und als besonders wirkungsvoll ge- 
schildert wurden. Kst. 

Lehrbuch der Vermessungskunde (Geodäsie). Mit 

einer Sammlung von 153 J.'^elüsten Aufgaben und 
angewandten r>eispielen, zahlreichen Erklärungen 
und 481 in den 7'ext {.gedruckten Fii^uren. TTnter 
Berücksichtig-ung des Selbstunterrichtes l'ür (ieometer- 
lUeven, Studirende des Bau-, Berg- und higenieur- 
faclies, sowie zum praktischen Gebrauch für Feld- 
messer, Kulturtechniker, Katasterbeamle usw. Von 
Dr. W. Laska, Stuttgart IÖ94, Verlag von Julius 
Maier. 

Das Werk ist ein würdiger Beitrag zu den bisher erschienenen 
Bänden der Kleyer'schen Encyklopädie der gesammtcn mathe- 
matischen, technischen und exakten Naturwissenschaften. Ks enthält 
alles fär die Feldmesser-Praxis erforderliche und wird namentlich 
auch den mit Eisenbahnvorarbeiten betrauten, jttngcren Technikern 
von nicht zu unterschätzendem Werthe sein, da es nirgends Lftdun 
in dem Arbeitsbereich bietet, welcher mit dem Aufnahme- und 
Absteckun^^sgeschäft im Felde zu thun h.ii Die zahlreichen Dar- 
stellungen der Mefsinstnunente, die Angabe der Vorzüge und Nach- 
theile der einzelnen Arten derselben, das Auffinden und Fortsdiaffen 
ihnen anhaftender Fehler usw., desgleichen die vielfachen Aufgaben 
auf dem Gebiete des Absteckens und Vormessens und anderes mehr 
mit ihren Lösungen bieten eine reiche lliili><^uelle für eme leichte 
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Belehrung bei etwaigen Zweifeln während der Arbeiten im Gelände 

selbst. 

Im übrigen hält das Werk völlig, Mras es in seinem Titel ver- 
spricht, und ist gleichwerthig für den Lehrer und Schiller. Beiden 
kann es daher nur angelegentlichst empfohlen werden. T. 

Die Regulirung der Donau - Katarakte zwischen 
Stenka und dem Eisernen Thore. Von H. Arnold, 
Professor in liann'ncr. Ztschr. D. Ing. I895, 
No. 4. 6, 8, 10 und 12. 

Wiedergabe eines im Verein Deutscher Ingenieure am 29. August 
1894 gehaltenen Vortrages, die. mit zahlreichen Abbildungen 
versehen, ein anschauliches Bild der bei dieser Arbeit zu über- 
windenden, eigenartigen Schwierigkeiten giebt. Es hanadte sich 
dabei um 7OOO0O cbm Felsbeseitigungen ond nm 1 150 000 cbm 
Steinschütlungcn, von welchen die crstercn zum grofsen Theil unter 
Wasser ausgeführt werden mufsten. Die vielfachen zu diesem 
Zweck angestellten Spreng- und Bohrversuche bilden wohl den 
wcrthvollsten Theil der Besprechung, die schon deshalb von jedem 
Fachmann mit Interesse gelesen weirden wird. B. 

Eioflufs der Schubkräfte auf die Biegung statisch 
bestimmter und die Berechnung statisch un- 
bestimmter gerader voUwandiger Träger. Sonder- 
druck aus der Ztschr. f. Bauwesen, Jahrg. 1894. 

Der Verfasser dieser Abhandlung, Herr Robert Land, Professor 

an der Königl. ottomanischen Ingenieurschule in Konstantinopel, 

zeigt in recht < inL^ch( iider Weise dm Kinflufs der Schubspannungen 
auf die in den 1 lägcrkonstruktioncn auflictcnden Hiegungen; es 
ist hervorzuheben, dafs die Betrachtung sich auch aut kontinuir- 
liche Träger erstreckt. 6. 

Samnüung von Vorrichtungen und Apparaten zur Ver- 
hütung von Unfällen an Maschinen. 37 Tafeln 
mit französischem, deutschem und englischem er- 
läuternden Text. Herausgegeben von der Gesell- 
schaft zur Verhütung von Fabrikunfällen in 
Mühlhausen i. £. 

Ein sehr gut ausgestattetes Werk, das einen interessanten Ein- 
blick ^awährt in die rege Thiitigkeit, die auf dem Gebiete der 
Unfallverhütung entwickelt wird. Da finden sich Verwahrungen 
b''WogI icher Theile von Dampf-, Gas- und hydraulischen Motoren, 
Sichel heit-svorkehrungcn gegen die Gefahren, die bei der Behand- 
lung der Wellen, Scheiben und Riemen, der Kreis- und Bandsägen, 
der Hobel- und Fräsmaschinen drohen, Vorrichtungen an Attfsttgen 
verschiedener Art, an den Maschinen der VVoll- und Banmwoll- 
Spinnerei und Weberei, der Druckerei und Färberei und dergleichen. 

Die zu den Sicherhotsvornchtungen gehörigen Theile sind 
in den Zeichnungen farbig behandelt und heben sich dadurch 
deutlich von den schwarz gehaltenen Maschinen ab. Der Mafsstab 
ist meist so grofs. dafs die Abmessungen mit der wttnschens- 
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wcrthen Genauigkeit abj^egriffcn werden können. Das Werk bildet 
ein wcrthvolles Handbuch fttr den Maschinen-Ingfenicur wie fOr den 
Fabrikbesitzer. 

Zu rü'^'^en ist, dafs die .Aufschriften auf den Tafeln nur fran- 
zösisch ab^cfafst sind, ein Umstand, der den Absatz in Deutschland 
beeinträchtigen dürfte. 

Handbuch der Ingenieurwissenschaften. Dritter Band: 
„Der Wasserbau*. Zweite Abtheilung, zweite 
Hälfte: »Schleusen, Schifffahrtskanäle*. Im 
Verein mit L. Brenneke und R. Rudioff her- 
auso^c2:eben von L. Franzius, H. Garbe und 
Ed. Sonne. Dritte vermehrte Auflage. Mit 399 Text- 
figuren, Sachregister und 17 litographirten Tafeln* 
Leipzig lb95, Verlag von Wilhelm Engelmann. 

Wenn ein Wetk in seiner dritten Auflage vorliegt, so bedarf 
dasselbe kaum einer £inpfehlting, jedoch mag eine solche ihm 

gerade deshalb nochmals besonders zu Theil werden, weil es in 
einim Zeitabschnitt erschienen ist, der in wenij^'-cn Wochen die 
Kröftnung des Nord-Ostsee-Kanals in sich schlicfsen wird, und es 
somit vielen I,euteii vortreffliche Dienste zu leisten berufen seio 
wird, welche mr Hcurthcilung^ dieses f^frofsartii^en Bauwerks ein 
Nachschlagebuch zur Oricntirung über die Einzelheiten der dortigen 
Einrichluni^en zur Hand nehmen wollen. Letzteros wird dnbei 
um so leichter werden, als nicht nur der Stoll des immerhin 
ziemlich umfangreichen Budies sehr Übersichtlich eingetheilt worden 
ist, sondern auch die tahlreichea Textfiguren wie die überaus 
klaren Figurentafcln das Verständnifs sehr erleichtcaii. T. 

Strafsenbaukunde. Von Ferdinand Loowe, ordent- 
lichem Professor der Inj^enieurwisscnschaften an 
der Köni^l. bayerischen technischen liochscliulc zu 
München. Mit 1 24 Abbildung^en im Text. Wiesbaden 
1095. C. W. Kieidel's \'erlag. X. und 45fc> Seiten. 
8". Ladenpreis 12,60 M. 

Das vorliej^cnie Werk gehört unstreitig zu den hervorragend- 
sten neueren Erscheinungen auf dem (jcbicte der Strafsenbaukunde, 
sowohl was die Giündlichkeit der Uearbeitung als auch die Reich- 
haltigkeit des Inhalts beti'ifft. Die zahlreichen Literaturangaben, 
welche dem Werke in Ftirsnuten beigegeben sind, bekunden eben 
so wohl die Sorgfalt, mit der alle Erscheinungen auf dem Gebiete 
verfolgt und benutzt word' n >ind, als auch die grofse Rüstigkeit, 
mit der am weilLicn Ausbau des Strafsenwescns in der Neuzeit 
gearbeitet wird. 

Der Stralsenbau ist mit anderen Zweigen der Technik reich- 
lich verquickt. Die Frage, in welcher Umgrenzung das Gebiet 
zur Darstellung zu l)i iii^'en ist, ist eine schwierige. Der Verfasser 
hat im vurliciicnUcn Weike den Entwuif, Dau und die Unter- 
haltung von Wegen und Strafsen aller Art mit Einschlufs der 
wirhti|.;>ten Abschnitte aus der IJoden-, Fuhrwerks- und Brücken- 
baukunde behandill; nur vom Entwürfe .städtischer Strafsen und 
l'lülze Vit abgesehen worden i diese Abtheilung schien bei den in 
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Betracht kommenden künstlerischen Gesichtspunkten und den ins 
Gewicht fallenden Verwaltungsfragen nicht mehr in dem Rahmen 
einer Stralsenbaukunde zu passen. Von den Stral'senbahnen als 
einer besonderen Art von Eisenbahnen ist ebenfalls abgesehen 
worden. 

Das Buch enthält im Ansdüttfs an eine korxe geschichtliche 

Einleitunfi^ in fünf Kapiteln eingehende Darlegungen tiber die 
Bodenkunde, Fuhrwerkskunde, die Aufstellung der Strafsenprojekte, 
den eigentlichen Bau der Strafsen und ihre Unterhaltung. Das 
Hauptgewicht liegt in dem den Bau der Strafsen betreffenden Ka- 
pitel, in welchem der Unterbau, die Kunstbauten, der Oberbau 
und die Nebcnanlagen der Strafsen ausführlich zur Darstellunef be- 
langt smd. Ein am Schlüsse des Buchse beigefügtes, alphabetisclies 
Sadiregister erleichtert das Nachschlagen der einzelnen Gegenstande. 

Der Verfasser hat sein Buch in erster Linie für die studirenden 
Kreise bestimmt. Wer von dem reichen Schatz von Er&hrungen 
und Wissen Kenntnifs genommen hat, der in dem Buche nieder- 
gelegt ist, wird zu der Ueberzeugung kommen, dafs es auch für 
den im praktischen Leben stehenden Fachmann ein werthvoller 
Rathgeber ist. 

Die Ausstattung der Buches entspricht der Gediegenheit des 
Inhalts. 

Die Anlage von Arbeiterwohnungen vom wirth- 
schafüichen, sanitären und technischen Stand- 
punkte. Mit einer Sammlunor von Plänen der besten 
Arbeiterhäuser En.q"lands, Frankreichs und Deutsch- 
lands, darpfestellt von Rudolf Manega. Ih'itte 
neubearbeitete Aullaj^ie. Herausgepeben von Paul 
Gründling, Architekt in Leipzig. Mit einem Atlas 
von 10 Tafeln und 176 Figuren. Weimar 1894, 
Verlag von B. F. Voigt. Preis 7,50 M. 

Der Bau guter, gesunder und billiger Arbeiterwohnungen ge- 
hört augenblicklich mit zu den brennendsten Tagestragen und 
kommt der Verfasser mit der vorliegenden Sammlung einem Wunsche 
des Publikums nach, wenn er in dem beigegebenen Atlas die ver- 
schiedenartigsten Muster solcher Wohnimgen, selbst des Auslandes, 
darstellt. Unter der j^rofsen Menge der gegebenen Typen dürfte 
sich wohl für jeden Bedarf und Geschmack ein zutreffendes Muster 
finden. B. 
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Yerein^^ür Ei^ejnbahnkunde. 
MITTHEILUNQEN 

aus der 

Tagesliteratur des Eisenbahnwesens. 



1895- JULI — AUGUST. Heft 4. 



2, Bau, 
Brucken. 

Der Wettbewerb um eine feste RheinbrUcke «wischen 
Bonn und Beuel. Von A. Zsch atz sehe in Nüm- 
bergr. Ztschr. D. Ingf. 1895, No. 13 ff. 

Von den i6 eingegangenen Biiickenprojektcn zeigen 15 Metall- 
konstruktionen, nur ein Entwurf betrifft eine Ausführung in Hau- 
stein mit Korbbögen. Von den ersteren sind vier in Form von 
Hängebrücken, vier als Bogenbrücken, sechs als Balkenbrücken 
und eine in kombinirtem System konstruirt. Am lO. Januar dieses 
Jahres wurden vom eingesetzten Preisgericht vier der eingereichten 
Entwürfe mit Preisen bedacht. Den ersten Preis erhielt die Aktien- 
gesellschaft »Gate HofFnnngshütte« zu Oberiiausen, Ober-Ingenienr 
R. Krohn im Verein mit dem Bangeschäft R. Schneider in Berlin 
und dem Arckitekten B. Möhring, mit einem Kostenanschlag von 
3 207 000 M. — Die Breite des Rheines zwischen Bonn und Beuel 
schwankt zwischen etwa 400 und 440 m; es war vorgesehen, einen 
Schifffahrtsweg von 150 m frei sn halten, wodurch eine Drei- 
theilung der Brücke nahe gelegt war. Der Aufsatz enthalt eine 
Besprechung der prämiirten Entwürfe. B. 

Donaubrücke bei Cernavoda. Schweiz. Bauz., Bd. 25, 

S. 145. 

Die Eröffnung der Brücke ist im September 1895 zu er- 
warten. Einschliefslich der Borceabrücke sind erforderlich gewesen: 
16500 t Stahl; 16 000 cbm Mauerwerk; 91000 m P&hllange; 
300000 cbm EMarbeit; 34 Millionen Francs. 

Ueber steinerne Brücken. Vortra^jf vom Ober-In- 
genieur R. Moser. Schweiz. Bauz., Bd. 25* S. 146. 

Dieser sehr erfahrene und hervorragende schweizerische In- 
genieur, zuletzt Ober -Ingenieur der schweizerischen Nordostbahn 
und damit auch der unter grolscn Schwierigkeiten in Ausführung 
begriffenen rechtsufrigen Zürichseebahn, empfiehlt diingend, der 
Anwendung der steinernen Brflcken wieder mehr Aufmerksamkeit 
zuzuwenden, da sie bei richtiger Anordnung und Ausführung fast 
stets billiger und jedenfalls von un^i^leich längerer Dauer seien als 
eiserne Brücken; solches wird durch verschiedene Beispiele von 
Vergleichicnlwüriun zu beweisen versucht. Moser weist auch auf 

6 
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die neuerdings in Oesterreich bei der Staatsbahnlinie Stanislau bis 
Waronicnta ausgeführten zahlreichen grofsen Steinbrüchen hin» dar- 
unter vier Pruthübergänjje mit 34, 40, 48 und 65 m Weite der 

Hauptöffnum; ( Zcilschrifl des Oi Stcrreichischen Ingenieur- nnd 
Architekti-n-Vt-reins i8q3. No. 42). Dabei seien Druckspannungen 
bis 27,5 ^^; 4^>n als lulässig erachtet bei einem Steinmaterial von 
480 bis 1 180 kgf Drnckfestif^keit. Das Mauerwerk sei in Portland- 
CementmÖrtel i : 3,5 ausgeführt; Gewölbe über 40 m Weile gans 
aus Quadern, solche von 15 bis 40 rh in rauhem Schichtenmauer- 
werk, unter 15 m in gewöhnlichem Bruchsteinmauerwerk. Die 
«vröfseren Gewölbe seien vorerst trocken mit Holzleisten und ring- 
weise auf den Lehngerfisten aufgesetzt, dann erst »mittelst Flach- 
schienen« mit Mörtel verschen. Man hahe damit keine Schwierig- 
keiten gehabt und selbst noch gröfserc Weiten nicht zu scheuen. 
— Versuche über die zulässige Beanspruchung des fertigen Mauer- 
werks (nicht des Mörtels allein) seien dringend erwünscht und den 
Versuchsanstalten zu empfehlen. Gg. 

Construction d'un pont suspendu a Cannes— l^luse 
(Seine et Marne). Gen. civ. 1895. S. 3Ö5. 

Kurze Beschi uibung nebst einigen Abbildungen einer ver- 
steiften Stiafscn- Hängebrücke von Il6 m Stützweite über die 
Yonnc. Die Fahrhahn ist 3,7 m breit. Jeder der beiden 1,33 m 
hohen Versteifungsträger hängt an vier nebeneinander liegenden 
Stahldrahtkabeln von je 2019 qmm yuerschnitt mit abwechselnder 
Wickelung (a torsion alternative). Der Stahldraht hat eine Zug- 
festigkeit von 90 kg/qmm. Die Aufliängung ist in der Nähe der 
Kabelstützen nicht mittelst senkrecliter Hängestangen, sondern nur 
mittelst schräger, von den oberen Enden der Ivabel stützen radial 
ausgehender Kabel (nach Art der bisher sehr häufig in Verbin- 
dung mit senkrechten Hangestangen verwendeten »stays«) be- 
wirkt. Sa. 

Versuche über die Elastizität von Beton. Von 
C. Bach. Ztschr. D. lag. 1S95, No. 17. S. 489. 

Die besprochenen Ver>'irhc wurden in W'ürttcmbtMi; auf Ver- 
anlassung des Präsidenten v. Leibbrand vor Bau der Donaubr ticke 
bei Munderkingen ausgeführt. Die Versuchskörper bestanden aus 
Betoncylindem von 350 mm Durchmesser bezw. 500 qcm Quer- 
schnitt und 1000 mm Höhe, unter Anwendung einer Mcfslange von 
750 mm. Es wurden bei llerslelhing de^ Hetons sechs verschiedene 
Mischungen angewendet und die Wrsuchskürper nacheinander mit 
4000, 8000, 12000, löüOü und 20000 kg belastet und die 
Zusammendrftckung, sowohl bleibende» wie federnde bestimmt, 
worüber die beigefügten Tabellen genaue Auskunft geben. B. 

Handbuch der Baukunde. Fr<Tfänzungen zum (irund- 
bau, bearbeitet von I.. Brennecke, Kaiserl. Marine- 
Hafen-Hauinspektor. Berlin 1895, Kommissionsver- 
lag von Ernst Xoeche. 

Die vorliegende .\rbeit ist bestimmt, die vom »Grundbau« 
handelnde Abiheilung der »Baukunde des Ingenicurst durch Zu- 
sammenstellung der seit dem Erscheinen der letzleren bekannt 
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gewordenen bemerkenswerthen Neuerungen bis auf die Gegenwart 

zu ergänzen. 

Die Eintheiliirt;,'^ der »Eri|^anzun*jfcn« ist g^enau dieselbe wie 
diejenige des »Grund bau« selbst, sodals sie beim Studium des 
letzteren sehr bequem benatzt werden können Durch eine grolse 
Anzahl von Abbildungen im Text wird die erfreulich knappe Dar- 
stellung des reichhaltigen StofTes wesentlich unterstützt. Dem. 
Werkchen ist ein \ ollstandifjes Vcrzeichnifs der im »Grundbau« 
enthaltenen Druckfehler beigegeben. Sa. 

Tunnel. 

Der Emmersbergtunnel bei Schaff hausen. Schweiz. 
Bauz., Bd. 25. S. 135. 

Fortsetzun«; früherer Berichte (Rand 24. No. 10 it. Ii), ins- 
besondere über den unter Druckluft (ü.5 Atm.) stattgehabten Theil 
der Auswölbung von etwa 180 m Länge (ganze Länge 760 m). 

Bahnhofsanlagen. 

Transformatioii de la Gare de Saumur. Par 

M. G. Liebeaux. Rev. gen. d. ehem. 1895. I., 
S. 186. Mit Abb. 

Die in Saumur an der Eisenb.^hnlinio Tours — Nantes ursprüng- 
lich bestehende einfache Zwischenstation gestaltete sich im Jahre 
1880 durch Hinzutritt der Linie Paris — Bordeaux zu einem 
Kreiizun<4sbahnhof der Staatsbahn und der Compagnie d'( )rleans. 
Letzterer wurde kurz darauf die Linie von Saumur nach Fleche 
konzessionirt, sodafs nun der Bahnhof für fünf Richtungen . um* 
zubauen war. Die vorläufigen Umgestaltungen des Bahnhofs, der 
anfanfis mäfsij^en Verkehr zu bcwähi.L^'^cn hatte, erforderten einen 
.\uf\vand von IQJ OCX) Francs. Die Ausführunj; des endf^nilii^^en 
Entwurfes erfolgte in der Zeit vom Aujjust 1890 bis zum Au^just 
1S93 und erforderte einen Aufwand von etwa 1 260000 Francs. 
Der durch ausführlichen Text und zahlreiche Abbildungen ein- 
gehend beschriebene Bauvori^ang bot manche Schwieritrkeiten, 
deren i^lUrklich*' Ucberwindunj.^ dem einheitlichen Wirken, der 
Einsicht und Ihatkraft des Bahnhofs Vorstandes M. Felici und des 
Sektionschefs M. Marechal zu danken ist. T. 

Lea Agrandissements successifs de la Gare de 
Johannesburg. Par M. J. I. L. v. Hasselt. Rev. 
gen. d. ehem. 1895, I.. S. 213. 

Die Ausbeutung der goldhaUi^^en Landereien von Witwaters- 
rand hat seit wenigen Jahren so stark zugenommen, dafs jetzt jeden 

Monat aus der sonst crtraglosen Gegend Gold im Werthe von 
etwa 12 bis 13 Millionen Francs jTfewonnen wird. Die inmitten 
dieses Bezirkes belegene Stadt Johannisburg, deren Anfänjfc von 
1885 datiren» zählt jetzt bereits mehr als 40000 Einwohner. Fast 
alle Bedürfnisse derselben werden durch die dieselbe durchschnei- 
dende Eisenbahnlinie herbei {geschafft. 

Durch Zeiciinunj^en und wcnii,'- ein<::jehende Krlautorun<^en . ist 
die allmähliche Entwickclung der dortigen Bahnhofsanlagen dar- 
t;esielll. T. 

6* 
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Roofs Warehouses and Constructional Ironwork. 
XI. III.: „Arclied Roofs". The Raiiw. Eng. 
1895. S. 139. (Forlsclzuni^ von S. 110.) 

Durch Besch loibunp;^, Zeichnung und Herechnung erläuterte 
Konstruktion von Bogcnelächern. J, 

Allg^emeines. 

State railway in Western Sumatra. Engg., 19. April 

1895, s. 495. 

Eingehende Bcschreibunj; nebst Zeichnungen von Staats-Eiscn- 
bahnbanten in Sumatra. Kflrilich fertif;^tellt ist eine Strecke 
von den Kohlenfeldem auf der Westkttste cur Strafse von Malacca. 

Verwendung von Elektromotoren im Baugewerbe. 
Elektr. Ztschr. IÖ95. Heft 22. S. 335. 

Kurse Notiz über die Anwendung einer elektrisch betriebenen 
Ramme bei dem Umbau des Bahnhofes in Luzern. Es wurde 
zum Antrieb ein 3,5 Pferdestärken -Einphasenwcchselstrom- Motor 
verwendet; die Kosten beliefen sich pro Tag auf sechs bis acht 
Francs. Es wird die grölsere Beweglichkeit einer derartigen 
Knnstramme besonders hervorgehoben. B. 

Betrieb und Verkehr, 

English Expreis Trains. Scient. Am., April 1895, 
S. 230. 

Ks werden folgende bemerkenswerthe Zuggeschwindigkeiten 
mitgetheilt: Paddington — Exeter, IQ4 englische Meilen, Fahrt in 
beiden Richtungen in je 228 Minuten — ausschliefslich zweier 
Aufenthalte von zusammen 17 Minuten — . das ist 51 Meilen in 
der Stunde. Rirmin^^ham — Euston 118 Minuten — ausschliesslich 
dreier Aufenthalte von zusammen sieben Minuten — , das ist 49,1 
Meilen in der Stunde. The London and Southwestem verwendet 
auf die 79 Meilen lange Strecke nach Southhampton West 08 Mi- 
nuten ohne Aufenthalt, das macht 48,3 Meilen in der Stunde. 

Selbstwirkende Apparate zur Untersuchung und 
Mau*kirung schlechter Oberbaustellen. \ov\ R u d o 1 f 
Ziffer. Oesterr. Zeitschr., XLVll. Jahrg., No. 2. 

Es wird ein vom Künii;!. bayrischen < )ber-Ini^'"enieur Gustav 
Mark in NUrnbi. rt,-^ konstruirtcr Apparat beschrieben, der sehr 
zweckmälsig erscheint. T. 

6. Bau-, Betriebs- und Werkstatts-MateriaKen, 

Die Fortschritte der Roheisenerzeugung in Deutsch- 
land (und den übrigen Ländern der Erdej. 
Schweiz. Bauz., Bd. 25. S. 217. 

Mittheilungen darüber aus einem Vortrage von E. Schröter 

in Siahl und Eisen, 
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Einflufs der Gewindeform auf die Festigkeit der 
Schraubenbolzen. Von A. Marlens. Ztschr. D. 
Ing. 1895, No. 17, S. 505. 

Mittheilung einer Reihe von Versuchen, welche auf Antrajj 
dus Vereins Deutscher Ingenieure von der mechanisch- technischen 
Versuchsanstalt In Charlottenburg ausereffthrt worden sind. B. 

7. Telegraphier SignahveseUf elektrische Beleuchtung. 

Die Wirkungsweise, Prüfung und Berechnung der 
Wechselstrom -Transformatoren. 1 ür die Praxis 
bearbeitet von Ciarence Paul Feldmann, In- 
genieur des städtischen Klektrizitätswerkes in Köln 
am Rhein. II. Theil. Leipzig 1S95, Verlag von 
Oskar Leiner. Mit Abb. Preis 6, — M. 

Der vorIiej;endc zweite Theil beginnt mit den Mefsinstrumenten 
und Mefsmethoden der Wcchsclstroratechnik, das nächste Kapitel 
beschäftigt sich mit den Methoden zur Untersuchung von Trans- 
formatoren und schliefst ich folgt die Berechnung solcher mit ein- 
geschlossenem nnd mit offenem magnetisdien F^de. Es ist immer 
yerdienstvoU, wenn sich Männer der Praxis der Bearbeitung der- 
artiger theoretischer Arbeiten unterziehen, da ihnen mehr Gelegen- 
heit geboten wird, die mit der Ausführung verbundenen Schwierig- 
keiten kennen zu leinen. Die Ausdrucksweisc ist klar und 
verständlich nnd die Besprechung reichlich mit erläuternden Ab- 
bildungen versehen. B. 

Raüway Signalling. XXIII. The RaUw. Eng. l895, 
S. 156. (i^ortsetzung von S. 124.) 

Weitere durch Beschreibung und Zeichnungen dargestellte 
Verriegelungsvorrichtungen ittr centrale Weichenstellungen. 

A Combination Electrical Meter. Scient. Am., 13. April 

IÖ95, s. 235. 

Zeichnung und Beschreibung eines Mr. Herschel C. Parker 
patentirten Elektrizitätsmessers, welcher die < )hms, Volts und 
Amperes eines elektrischen Stromes durch einen Zeiger über einer 
Theilung anzugeben vermag. 

8. Sekundär-, Industrie- etc. Bahnen, anfsergeivöhnliche 

Systeme. 

Ueber billige EnÜadevorrichtungen für Kleinbahnen. 
Von Schilling. Ztschr.. f. Kieinb. 1Ö95, Heft 6, 
S. 263. 

Neben gem'öhnlichcn Kohlenrutschen werden besonders die 
Talbot'schen Selbstentlader hervorgehoben. Der Wagen besteht 
im Wesentlichen aus einem Eisenkasten von Tra|M:v<iuerschnitt, 
dessen untere Grundlinie die kürzere ist. Der Kasten ist über 
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dem Rad(jestell t-rhöht anf^t'bracht und seine Seitenwände sind so 
schräg gestellt, dals die in letzleren an^^cbrachten Thülen sich 
durch den Druck der Ladung ötfnen, sobald sie freigegeben 
werden. 

Steam Tramways in Ifaly. The Railw. Eng. l8Q5. 
S. 145. 

Der Artikel behandelt in sehr eingehender Weise den Stand 
der Stniisenidainpf bahnen in Italien. Bis. tum Jahre 1894 waren 

ca. 3500 km Bahnlän^'e fertiggestellt, und zwar in Spurweiten von 

750 1435 mm. Die Konstruktion des ( )berb:iues und die Be- 
stimmun^^cn über die An1a<:,''e desselben werden ausführlich dar- 
gelegt. Bezüglich der Betriebsmittel ist angegeben, welche An- 
forderungen seitens der Regierung gestellt WCTden» und in welcher 
Weise sowohl Lokomotiven als auch Wagen zur AusfQhrung ge* 
langt sind. Sodann sind die von der Regierung festgesetzten 
Bestimmunj.jen über Gewicht und Länge der Züt^e angegeben und 
die äuisersten ürenzen der Fahrpreise. Am Schluls sind die durch- 
schnittlichen Einnahmen und Ausgaben zusammengestellt. W-. 

Lea chemins de fer k cr6maiU^e au Japon. Rev. 
gen. d. ehem. 1895, I.» S. 216. 

Kurze Darstellung mit Abbildungen einer April iSgj erütlneien 
Zahnradbahn (System Abt) in der Linie Tokio — Naoetsu nach 
.Mittheilun<;cn des M. C. A. Pownal, a la Societe des Ingenieurs 
civils de Londres. 

Elektrischer Betrieb auf amerikanischen Eisen- 
bahnen. Vom Ober-In^eMiieur Hug^o KoesÜer. 
Uesterr. ZeiUchr., XLVII. Jahrg., No. 15. 

Ende 1894 betrug die Gleislänge der elektrischen Strafsen- 
bahnen in Nordamerika 14 413 km mit einem Park von 23 ^^4f) 
Wagen. Zunahme gegen 1893 beträgt 2J38 km und 5721 Wagen, 

T. 

The Metropolitan Elevated Railway, Chicago. The 
Street Railway Journal ibQo, No. 2, S. 108. 

Länge der Haupt- und Zweiglinien 18 Meilen. Elektrische 
Hochbahn. 32 Stationen. Kraftstation 6nc) bis 1200 Pferdekiaft. 
Zwei Generatoren haben je isoa Kilowats, zwei je 800 Kilowats. 
55 Motorwagen, lüO Anhänge wagen. Aeufiserste Wagenlängc 
41 Fufs. Breite 8^/2 Fuss. Elektrische Heizung. 84 Sitzplätze. 
Stromabnahme von einer dritten Schiene durch Gleitschuh, ähnlich 
wie in Liverpool. 

Elektrische Kabelbahnen. Ztg. ü. E. -V. ,1895, 

S. 2b9. 319. SjQA"- 

Diese Bahnen werden zunächst im Allgemeinen ^lanii im 
Einzelnen an ausgeführten Beispiekn (Müi zenstock, .'^^.m .Salv.ilun'. 
Stamerhorn und andeie mehr) mit einigen Skizzen, besprochen 
nach Aufsätzen im Engineering 1805. Gg. 
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Der Projektions Vorgang bei Bahnen niederer Ord- 
nung. \ f)n Riedl. Milth. des Oesterr. Vereins f. 
Lokalb. ibQo. Heft 5, S. 361. 

Vortrajj in obengenanntem Verein. Betrachfuni^en über die 
in Ungarn und Preulsen {geltenden Bestimmunj^en in ihrer Nutz- 
anwendung auf die durch das österreichische Lokalbahngesetz von 
1894 geschaffene neue Sitttation. Der Verein wählte ein fünf- 
gliedriges Komitee zur Vorbereitung von DurcfaföhrungSTorschriften. 

Die Strafsenbahngesetzgebung in Elsafs-Lothringen. 
\ On Co ermann. Ztschr. f. Kieinb. 1895. Heft 5, 
S. 230. 

Darstellung der aus Craniösisdicr Zeit stammenden Bestim- 
mungen hinsichtlich der Konzession, des Bahnbaues und Betriebes. 
Erörterung der Trennung von Nebeneisenbahnen und Kleinbahnen, 
welche bisher in der Gesetzgebung noch nicht berücksichtigt wurde. 

Die badischen Lokal- und Nebenbahnen im Privat- 
betrieb. Von Zeilen Ztschr. f. Kieinb. 1895, 
• Heft 6. S. 265. 

Darstellung von Spezialgesetzen betreifend Krbauung mehrerer 
vom Staate unterstOtzten Lokalbahnen. 

Das Lokalbahngesetz in Rumänien vom 10. April iSgS. 
Mitth. des Oesterr. Vereins f. Lokalb. 1895. Heft 5» 
S. 386. 

Von den Gesetzen anderer LMnder unterscheidet sich das 

rumänische besonders dadurch, dafs der für den Bau von Lokal- 
bahnen erfor l« fliehe Hrund und Boden, welcher Eigenthum de.-^ 
Staute.s, rler Bezirke und Gemeinden ist, tmenti,'eltlich ab<:,fetreten 
wird. Ks wird auch zollfreie Einfuhr aller ausländischen Bau- 
materialien, Stempel-, Gebflhrcn- und Tariffireiheit gewährt Nach 
30 Jahren kann der Staat eine Linie erwerben, jedenfalls &llen 
ihm dann 30 pCt. der Reineinnahme zu* 

Statistik der Schmalspurbahnen 1892. Ztg. D. K.-Y. 
IbQö, S. 299 und 309. Gg. 

Statistik der Eisenbahnen Deutschlands 1893/94. Ztg. 
D. E.-V. 1895, S. 301 und 332 ff. Gg. 

Württembergische Eisenbahn- und Schifffahrts-Er- 
gebnisse im Rechnungsjahre 1893/94. \'eiordn,- 
Bl. t. E. u. Seil. 1895, Nr. 54. S. 859 und 860. 

.\uszng aus dem \''erwaltunl,^sbericht der Königt. württem- 
bergischen V'erkehrsanstalten für das Rechnungsjahr vom 1. April 
i893 bis 31, März 1894. G- 
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Eröffnung neuer Eisenbahnstrecken in Oesterreich- 
Ungarn und im Okkupationsgebiete im Jahre 

1894. Verordn.-Bl. f. E u. Sch. 1895, No. 51, 

S. 818 bis S20. 

Im Jahre 1804 wurden in ( >csterrcich-Un|,^am und im ' >kku- 
pationsgebiete im Ganzen 100^^,432 km neuer Eisenbahnen (gegen 
731,805 km im Vorjahre) mit 232 neuen Stationen und Halte- 
stellen, femer 21 Anschiassen an die Linien fremder Bahn- 
verwaltungen und 13 Abzweigungen von eigenen Strecken dem 
Verkehr übci j^a-bcn. 

Der Artikel enthält weitere Angaben über die einzelnen, neu 
erßffiieten Strecken. G. 

Die österreichischen Staatsbahnen 1894. Ztg. D. 
E.-V. 1895. S. 389. Gg. 

Die Rentabilität der ungarischen Eisenbahnen. Ztg. 
D. E.-V. 1895. S. 387. Gg. 

The Canadian Pacific. Scient. Am., 20. April 1895, 
S. 243. 

Es wird über die lÜL^cbnissc dos Jahres lf^04 für die Cana- 
dian Pacific Railway C ompany berichtet, wonnch die Kinnahmen, 
die bis 1893 stetig gestiegen waren, im Jahre 1894 stark ge- 
sunken sind. Die muthmafslichen Gründe hierfür werden aus- 
einandergesetzt. 

10» Verwaäun^f Gesetzgebung, rickieriicke 
Entscheidungen, 

Das Eisenbadintarifwesen in seiner Beziehung zu 
Volkswirthschaft und Verwaltung. Ztschr. f. E. 

u. D. i8q5, No. 20. S. 321 l)is 329. 

Besprechung eines mit diesem Titel von Kmil Rank, Büreau- 
vorsland der Österreichischen .\ordwestbahn, herausgegebenen 
Werkes. G. 

Die Haftung der Eisenbahn für ihre Leute. Ztg. 
D. E.-V. 1895. S. 377. Gg. 

Der preufsische Gesetzentwurf über das Pfandrecht 
an Privat- und Kleinbahnen. Ztg. D. E.-V. 1895, 

S. 369. Gg. 

Die Verwaltung der Eisenbahnen in Europa. Ztg. 
D. E.-V. 1895, S. 351. 

Besprechung des Berichts vom Genoral - Direktor der rumä- 
nischen Kisenbaimon G. Duea an den ständigen Ausschuls des inter- 
nationalen Eisenbahn-Koogrcsses im i>bulletin« desselben. Gg. 



Digitized by Google 



71 



Ueber die Bildung der Befbrderungspreise. \^on 
Freilierr v. Weichs-Glon. Ztg. D. E.-V. 1895, 
S. 329» 339. 349. Gg, 

Ii, AUgemeifies. 

Stadt- und Landhäuser. Sammlung moderner Wohn- 
gebäude, Villen und Familienhäuser aus Stadt und 
Land; ausgeführt von den eisten Architekten der 
Jelztzeit. In Lieferungen. lierlin, Verlag von Ernst 
Wasmuth. 

Die vorliegenden drei Lieferungen bringen in sauberer Aus- 

führuni];' eino ^r ifsnc Znhl neuerer Bauten aus Xord- und Süd- 
Deutschland, der Schwei/, f )esterreich und Frankreich, die si^-h 
durch Eigenart oder Z\veckmäfsi«^keit in der Einrichtung aus- 
zeichnen. Die Zusammenstellung bietet daher für den Fachmann, 
ebenso aber auch für bemittelte Baulustige eine Musterkollektion 
von Bauausführungen, aus welcher sie je nach Geschmack und Be- 
dürfniCs eine Auswahl trelfea können. B. 

American Rail and Tramways. The Railw. Eng. 
ib<j:,. S. 160. (Foitsetzung von S. 132.) 

Der Artikel enthält die Fort-;etzung des sehr interessanten 
Vergleiches zwischen anici ikanischen und englischen lunrichlungen 
des Kisenbahnwescns. Insbesondere berücksichtigt diese Abhand- 
lung die Konstruktion und die Einrichtung der Wagen, sowie den 
Oberbau. 

Widerstandsmomente, Trägheitsmomente und Ge- 
wichte von Blcchträgern. Nebst numerisch ge- 
ordneter Zusammenstellung der Widerstandsmomente 
von 50 bi^ 25622. Ik-arheitet von R. Böhm. 
KönijL:!. ke<:rierun.irs - Baumeister in Bromberg und 
K. jolin, König!. Regierungs-Baumeister in Köln. 
WvxXm 189.5, \'erlag von J. Springer. 14? Seiten in 
b". Preis gebunden 7, — M. 

Al> vor längerer Zeit mit der Bearbeitung der vorliegenden 
Tabelkn bt ü'>n?i( n wurde, lagen bereits einige den gleichen Zweck 
verfolgende W erke vor. Der Grund tür die Bearbeitung dieser 
neuen Tabellen lag in dem Streben, eine gröfsere Reichlultigkeit 
und Uebcrsichtlichkeit des Stolfes bei möglichster Zusammen- 
drangung desselben auf einen kleinen Raum zu bieten, in der 
Aufnahme ni -liehst praktisch verwerthbarer Trägerprofile und 
Materialstäi kcn , ferner in der Anwendung von Hilfstafeln für 
Stchbleche und Gurtplatten mit Abmessungen, die in den Haupt« 
tafeln nicht enthalten sind. Es mufs anerkannt werden, dafs es 
den Verfassi rn gclunj^c n ist. das angestrebte Ziel zu erreichen. 
Als eine sehr brauclibare Xeucrung i'-t 'lie im dritten Theil ge- 
gebene Aufstellung anzusehen, welche in numerischer Reihenfolge 
die Widerstandsmomente nebst lugehöriger Höhe und Gurtplatten- 
anzahl enthält und durch Hinweis auf die Seitenziffer der Theile I 
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und II sofort die übrigen Abmessungen der Träger liefert. — 
Diese Aufstellung wird besonders dazu beitragen, dem Budie 
überall, wo Eisenkoostniktionen entworfen werden, Eingang und 
Verwendung zu verscbaffen. 

The Amstutz Electro-Arlograph. Scient. Am., 6. April 
1895, S. 215. 

Zeichnung und Beschrtibung eines von Mr. Amstutz in Cleve- 
land, Ohio, erfundenen Apparates — aus Geber und Empfänger 
bestehend — , der als Verbindung eines Phonograph und eines 
Telephon bezeichnet werden kann. Zweck der Erfindung ist, 
Kopien von Photographien auf beliebige I'ntfei nungen zu über- 
tragen, indem am anderen Ende des elektrischen Leitungsdrahtes 
ein Klischee derselben für den Buchdruck geliefert wird. Ein 
beigefügtes Beispiel in Kabinetgröfse hat zur Herstellung drei 
Minuten erfordert 

Das ABC des Zimmermanns oder die ersten Be* 
griffe der Zimmerkunst für Lehrlinge und angehende 

Gesellen dieses Gewerbes. Von O. Keller, 
Architekt. Zweite, gänzlich neubearbeitete Auflag^e. 
Weimar 1895. Verlag von B. F. Voigt. Mit zwölf 
Figuientafein. Preis 2,50 M. 

Verfiisser beginnt sehr sachgeroäfs mit der Anleitung zn ein- 
fachen ;;eoinetrisdien Konstruktionen, wendet sich dann der Pro- 
iektionslehre zu, um den Anfnni^er in den Stand zu setzen, vor- 
kommende Kurperformen bildlich darstellen bezw. Werkzeichnungen 
verstehen und ausführen zu können. Diese Einführung ist bei 
aller KUrse durchaus klar und sachgemäfs fQr das Verstandnifs der 
spater folgenden Zimmer verl»nde und Baukonstruktionen. Wenn an 
dem kleinen Werk etwas auszusetzen ist. so wäre dies das Fehlen 
einer Besprechung der Rüstkonstruktionen, die, w'enn auch meistens 
von Maurern ausgeführt, doch eigentlich in das Fach des Zimmer- 
manns gehören. Es wird vielfach darüber geklagt, dafs die 
Rüstungen bei Bauten und auch bei gröfseten Haureparaturen 
häufig sehr mangelhaft und ohne jedes Verstandnifs au«:f^eführt 
werden, und wäre es deshalb sehr wünschenswerth, dafs gerade 
diesem Gegenstand in allen Handbüchern mehr Aufmerksamkeit 
zugewendet würde. Viele der in letzter Zeit vorgekommenen 
Unglücksfalle sind wohl nur auf die mangelhafte Kenntnifs der- 
artiger Konstruktionen zurückzufuhren. B. 

Note sur la Reproduction photographique des Dessins 
d'Etude et de Construction. Par M. Rousseau. 

Rev. gen. d. ilicm. 1895, 1., S. 208. 

Es wird eine mit Zeichnunf^en austjcrichtcte genaue Beschrei- 
bung des von der Service de la Voie de la Compagnie P. L. M. 
angewandten Lichtpausverfahrens angegeben, welches schwarze 
Striche auf weifsem Grunde liefert Der Selbstkostenpreis für 
1 qm wird anj.;egehen zu 0,20 Francs für das Papier und zu 
0,10 Francs für die Chemikalien, Tagelohn und dergleichen, also 
im Ganzen za 0.3(3 Francs. 

Druck: R. F. Funcke, Berlin SO.ib, Köpeoickerstr. 114. 
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MITTHEILUNGEN 

aus der 

Tagesliteratur des Eisenbahnwesens, 



1895. SEPTEMBER — OKTOBER. Heft 5. 



/. Bahnprojekie, Vorarbeiten. 

The Propoped Railway up The Jungfrau. Scient. 
Am., 4. Mai 1895, S. 276. 

Kurze Bcscln oihnn«^ und ciniije Abbildungen der Ende des 
vori^'on Jahres von der Schweizer Rcrrierun^^ frenehmigten elek- 
trischen Bahn von Scheidegg bis zum Gipfel der Jungfrau, welcher 
die Bahn auf den Mont Sal^ve bei Genf als Master dient 

La traction electrique et les grandes vitesses sur 
les chemins de fer. Von R. Jacquemier. Gen. 
civ. 1895. S. 405. 

In diesem interessanten Anüsatz werden zunächst die grdfsten 
Fahrgeschwind ifrkciten berLchnot, welche unter Voraussetzung be- 
stimmter Verliältnisse zwischen dem Gewichte der Wagen Uttd dem 

Gesammt.i,a'wichte des Zuges U mit Hilfe von 

1. elektrischen Akkumulator-Lokomotiven. 

2. elektrischen Lokomotiven, welche die 1)) aamomaschine 
selbst tragen, 

3. Dampf Ii 'komotiven, 

4. elektrischen Lokomotiven mit äufserer Stromzuftthrnng, und 

zwar 

a) bei jetzt üblicher, 

b) bei äufserst leichter Ausführung, 

voraussichtlich erreicht werden können. 

Dabei wird von der Widerstandsformel 

R — 0,009 V H- 0,00083 4- 0,004 . — ^ -f / 

ausgegangen, in welcher R den Widerstand in Kilogramm auf 1 t 

des Zuges, v die Fahrgeschwindigkeit in einer km/Stunde, 5" die 
Oiii'rschnittstläche des Zuges in Quadratmeter, P das Gesammt- 
gcwicht des Zuges, / die Steigung der Bahn in Millimeter auf l m 
bedeutet. Für die wagerechte gerade Strecke ergeben sich die in 
der folgenden Tabelle susammengestellten Höchstgeschwindigkeiten. 

Verfasser hofft, dafe Geschwindigkeiten von I40 km/Stunde 
bei aufserer Stromzuführung baM durchführbar sein werden und 
giebt zum Schlufs eine skizzenhafte Darstellung einer 360 km 
langen elektrischen Kisenbahn (Paris - Calais), welche in vier Theil- 
strccken von 90 km I#ange mit je einer Centrale zerlegt wird. 
Die Kosten der elektrischen Etmichtung (Centrale und Leitung) 

7 

Digitized by Go ^l.^ 



74 



werden nach seiner Schätzung etwa 47 000 Francs iUr 1 km Bahn 

betragen. 



Art des Motors 



GröCste 

-| I p mögliche Geschwindigkeit 

(in km) für 




1. Elektrische Akkumulator- 
Lokomotive 

2. Elektrische Lokomotive, 

welche die Dynamoma- 
si hine selbst träfet . 

3. Dampflokomotive . 

4. Kk'ktrjschL' Lokomotive 
mit äufserer Strorazu- 
fllhrung: 

a) bei gewöhnlicher Aus-j 

b) bei äutseiit leichter 



45,2 



0.2 \ 2 7L5 
0,072 103.5 



53.0 

11 «,9 



140,0 



Auiliilirunt; 



. 0,03u 140,0, 160,3 
1. .1 I 



60,0 



94-7 
139.0 



160,2 
184,1 



66,1 



104.5 
150,0 



176,6 
202,7 



a, Bau. 
Brucken. 

Neubau der Unterführung des Tempelhofer Ufers 
unter der Berliner Ringbahn. \'om Rcyieruni^s- 
Baumeistcr K. Diekmann. Irlann. Ztsdir. ib^yj. 
S. 35 tY. Mit Abb. 

Der Entwurf des Bauwerks und dessen Ausführung wcvtien 
in einem längeren Aufsatze unter Hinweis auf die beigegebenni 
Zeichnungen eingehend bcsdbrieben. 

Die Baakenbrücke in Hamburg. Vom Polizei*In- 
speklor Weyrich. Hann. Ztschr. 1895, S. 279 ff. 
Mit Abb. 

Die Brücke kreuzt den Hafen unter einem Winkel von etwa 
59 Grad und überführt eine Eisenbahn, eine Strafsc fUr Last- 
fuhrwerke und einen Fui V, l;. Sie hat vier Ocffnungen. von denen 
die beiden mittleren durch eine gleicharmige Drehbrücke über^ 
spannt sind. 

Ihre Länge beträgt 88,5 davon kommen 53,5 m auf die 
Drehbrücke. Die grofse Breite der Brücke von etwa 13,5 m, 

von denen 4,5 m auf die Eisenbahn. 6 m auf die Strafse und 3,5 m 
auf den Fiiisweg kommen, liat die Veranlassung air Anordnung 

von drei 1 lauptträgern gef^ebeii. 

Das Bauwerk i>t austululich beschrieben und in Zeichnungen 
dargestellt 
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The Van Buren Street Drawbridge of tlie Metropolitan 
West Side Elevated Railroad of Chicago. Scient. 
Am., 11. Mai 1895. S. 296. 

Zeichnungen nnd Beschreibung? einer Klappbrücke «nrUeber- 

führuni,^ der in der Uebcrschrift bezcii-hneten zweigleisigen elek- 
trischen Eisenbahn über den Chicago-River. Zu jeder der beiden 
gleichen Klappen i^thijren je drei Hauptträger, die mit ihren 
hinteren kreissegmentlürmigen Unterilächen aut den wagerechten 
Widerlagern aufnihen. Beim Oeffiaen rollt der Icreissegment- 
förmige Theil auf dem Widerlager, wodurch tlie langen Arme der 
Klappen in die Iir»he gehen und gleichzeitig die Klappen sich 
rückwärts bev-e^fen und so die Flulsüffnung vollständig freigeben. 
Zur Bewegung dienen vier SOpferdige elektrische Antriebmaschinen. 

Pont-levis du viaduc de la 16^ rue Milwaiikee (Etat 
de Wisconsin). G6n. civ. 1895, S. 369. 

Genaue Abbildung und Beschreibung dieser eigenartigen 
Klappbrücke. (Den Engineering News entnonmien.) 

Ueber amerikanische Balkenbrücken der Neuzeit. 

Vom Regierungs - Baumeister Frahm. Stahl und 

Ei-ien 1895, S. 273 ff. Mit Abb. 

D«.'r sehr ausftthrliche, sich durch sechs Nnmmem ziehende, 
mit vielen Skizzen illnstrirte Anfsatz enthält folgende Rubrikm: 

I. Feste Brücken. 

A. Genietete Konstruktionen. 

1. Blechbrürken ; 

2. Brücken mit L^ci^diederter Wand. 

B. Tiitger mit Gelenkbolzen (piu trusses). 

IT. Drelibrücken. 

III. Amerikanische Viadukte. 

IV. Bemerkungen über die in Amerika fiblichen Berechnungs- 
und Projektionsmethoden eiserner Balkenbrücken. 

V. Bemerkungen über di-? Brückenbauanstalten Nordamerikas 

(mit rjruudi itsskizzc der l^assig -Werke in Chicago). 
VI. Die Ausführung der Brücken in Nordamerika; Material, 
Werkstattsarbeiten» Fundirungen, Aufstellung der Brücken. 
1. Brücken mit einfachen Balkentragem auf zwei Stützen. 
Kragträgerbrücken. 
VII. \Verihverglcichung der amerikanischen und europäischen 
Systeme. 

Zu 1\'. Die Bestimmung des Eigengewichtes wird bei Kisen- 
b.dinbi ücken von einer Reihe von Brückenbauanstalten nach fol- 
genden Formeln vorgenommen, in denen / die Spannweite in Fufs 
und g das Gewicht pro Fufs in Pfiinden ist: 

für Blechbrücken mit obenliegender Fahrbahn ^ = 9 / -|- 120, 

für gegliederte Systeme = 7 / -h -OO, 

für amerikanische Systeme mit unterliegender Fahrbahn 

.<^= 5 l'V 350. 

Zur Bestimmung der fremden Last wird in neuerer Zeit meist 
angenommen» dafs die Brücke durch zwei der schwersten Maschinen, 

7* 
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welche die Linie befahren, in der natürlichen Zuj^fol^e belastet 
und dahinter eine {gleichförmig verbreitete Last von etwa 3000 Pfd. 
pro Fofs 4500 kg pro m, vorliaaden sei. 

Bei Strafsenbrttcken sind die fiblichen Annahmen 75 bis 
125 Pfiind pro Qoadratfufs» meistens 100 Pfd. pro Quadratfufs — 
490 kg pro qm. 

T u n n e L 

Neuerungen in der Tiefbohrtedinik. Von £. Gad. 
Dingrler s J.. LXXVI. Jahrg.. Bd. 297, Heft 1 und 2. 

Der Aufsatz enthält eine kurze Beschreibung mit zahlreichen 
Zeichnungen ttber vielerlei Verbesserungen an bereits vorhandenen 
älteren Einrichtungen, sowie eine Angabe einzelner neuerer, na- 
mentlich amerikanischer Konstruktionen. T. 

Oberbau. 

Modern Permanent Way. IX.: Great North of 
Scotland Kail way". The Railw. Eng. 1895, 
S. 191. (Fortsetzung von S. 47.) 

Durch Zeichnung und Beschreibung dargestelltes Oberbau* 
System der genannten Eisenbahn. 

Modern Permanent Way. IX.: ..Midland (jicat 
Western of Ireland". The Kaiiw. Eng. lb95, 
S. 218. 

Diircli Beschreibung und durch mit einjj^eschriebenen M:if-cn 
verselK'ne Zeichnungen dargestellter Uberbau der vorgenannten 
Kiscnbuhn. 

Der Oberbau der preufsischen Staats-Eisenbahoen. 

Von Professor A. Goering. Ztschr. D. Ing., No. 20, 

S. 594. 

Besprechung verschiedener im Jahre 1893 bei den Staats- 
bahnen aufgestellter Muster. B. 

Fahrbare elektrische Schneidemaschine. Elektr. 
Ztschr. 1895. Heft 35. S. 567. 

Kurze Angabe Über die von Henrion in Nancy gebaute, auf 
einer Lowrj' fortzube\ve-,a>nde Schneidemaschine für Eisenstangen, 
welche sich auch im Eisenbahnbau zum Schienenabschneiden würde 
verwenden lassen. B. 

Note sur les Crics Reieve-Voie en Usage sur Reseau 
de l'Est. l\ir M. Freund. Rev. gen. d. ehem. 
1895. S. 3Ö4. 

Zcichnuno; und neschreibun*^ eines der gewöhnlichen Wajrcn- 
wmde iihnlichcn, Jo kg schweren Apparates, welcher mit Vor- 
theil als Ersatz des llebebaumes beim Gleisanheben benutzt 
werden soll. 
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Beitrag zur Berechnung der elastischen Durch- 
biegung und der Beanspruchung der eisernen 
Querschwelle. Vom Haurath A. Francke. Hann. 
Ztschr. 1895, S. 191 ff. 

Der Aufsatz behandelt: 

1. Allf^fcmc'ine analytische Formeln zur Darstcllunn; der ela- 
stischen Durchbiegung und der Beanspruchung der eisernen 
Qucrschwelle. 

2. Die zweckinäfsigste Länge der eisernen Querschwelle. 

Bahnhofsanlagen. 

The Union terminal Station at St. Louis. Engg., 

3. Alai 1S95. S. 563. 

Seit dem SeptemlHr 1S94 besitzt St. Louis ein<'n der Lrrr>fsten 
und besteingerichieten Central - iiahnhüfe. Die genannte Stadt ist 
ein Vereinigun<^spunkt vieler Eisenbahnen, an denen 22 Gesell- 
schaften bctheili^t sind, von denen keine in der Lage war, ein SO 
bedeutendes Werk wie <liese allen Kisenbahnlinien gemeinsame 
Ivnd Station auszuführen. Hierzu biMete sich l SKg eine Gesell- 
schalt: »The Terminal railroad association s die unter Mitwirkung 
der Eisenbahn-Gesellschaften diese giofsartige Centralanlage schuf. 
Der Artikel enthält eine eingehende Schilderung nebst Zeichnungen 
dieser Anlage; Fortsetzung in ferneren Nummern. Kst 

Roofs Warehouses and Constructional Ironwork. 
XIII. III.: ^Arched Roofs'*'. The Railw. Eng. 
1895. S. 215 und 200. (Fortsetzung von S. 177.) 

Selbstthätiger hydraulischer Waggonkipper im Ruhr- 
orter Hafen. Stahl und Eisen lb95, S. 457. Mit 
Abb. 

Beschreilmn;^ und Zeichnung des von der Firma Friedr. Krupp 
Grusonwcrk im Jahre I894 auf Grund beschränkter Ausschreibung 
i^eliefertcn Kippers. Mit demselben »könnm bei zehnstfkndiger 
Arbeitszeit, wenn genügend beladene Wagen und Kohlenkohne zur 
Stelle sind, 120 bis ISO Wagen von je lO bis 15 t Ladung gekippt 
werden«. 

Roofs Warehouses and Constructional Ironwork. 
XII. IV.: „Arched Roofs\ The Railw. Eng. 
1895, S. 175. (^Fortsetzung von S. 141.) 

Allgemeines. 

Spannungsmesser für eiserne Brücken und Elasti- 
zitätsmessungen an Probestäben. Stahl und Eisen 
1^95, S. 331. Mit Abb. 

Beschreibung; und Zeichnun;; der Balcke'schen Spannungsmesser 
mit Angaben über angestellte Proben. 



Digitized by Google 



78 



Transformation de la Ligne de Paris ä Sceaux et 
ä Limours. I*ar M. II. IJe La Brosse. Kev. gen. 
d. cliem. 1095, L, 31 1. 

Die ausführliche Beschreibung des Umbaues der in der 
Ueberschrift bezeichneten 43 km langen Bahnlinie bietet ein be- 
sonderes Interesse durch die Eigen thftmlichkeit des Baues und 
des Betriebes der am 23. Juni 1846 dem Betriebe llbergebencn 
Bahn. Dieselbe besafs eine Spurweite von 1,75 m und Bögen mit 
Halbmessern bis zu 25 m herab. Die Betriebsmittel (Materiel 
rirdcule Systeme Arnoux) bc^afsen bewegliche, jedoch innerhalb 
eines ganzen Zuges zwangiiiulig mit einander verbundene Achsen, 
auf denen die Räder lose safsen. Abgesehen von der Unmög- 
lichkeit eines Wagenaustausches mit den übrigen Eisenbahnen 
machte der Nachtheil des Fehlens elastischer Stöfs- und Z\i<:js^lie U-r 
der Wa!2;^en schliefslich einen Umbau notlnvmdiq-, bei dem die 
normale Spurweite und als kleinste Krümmungshalbmesser 3(Xj m 
zur Anwendung gekommen sind. Auf der Strecke Paris — Limours 
wurde der alte Betrieb am 31. Mai 1891 eingestellt und schon 
nach neun Stunden der neue Betrieb eröffnet. Die hierzu erfor- 
derlichen Vorkehrungen, einzelne Bauau t ihrun^on . sowie die 
Betriebsmai'snahmen werden selir eingehend beschrieben und durch 
zahlreiche Zeichnungen erläutert Auf der Strecke von Bourg- 
la-Reine nach Sceaux-Kobinson hat der Uebergang vom alten zum 
neuen Betriebe am 17. und 18. Mai 1893 stattgefunden. 

j. BeiriebsmüteL 

Eight wheel coupled goods locomotive for the 
Mexican raUway. Knj^g:., 22. März 1895, S. 373 

Zeichnung und Beschreibung einer schweren Güterzugs-Loko- 
moUve für die mexikanische Eisenbahn* (Siehe audi Engineering, 
8. März 1895. Seite 309.) Kst. 

lieber die neuesten Erfahrungen an Verbund-Loko- 
motiven. Dingler's J., LXXVl. jalirg., Bd. 295, 
Heft 13. 

Resultate von vergleichenden Versuchen, wib !ie die Eisenbahn- 
Direktion Erfurt mit ckn vicrachsigen Schnellzugs • Lokomotiven 
No. 464 und No. 494 ausgeiührt hat. T. 

Locomotive k roues libres et ä bogie du Great 
Western Railway. Rev. gen. d. ehem. 1895, 1-, 

-S. 218. 

Kurze Beschreibung und Skizze einer Schnell zui^maschine 
mit nur einer Treibadise, deren Belastung 18,12 t beträgt. Treib- 
raddurchmcsser 2,337 m. 

First-class dining Saloon: East Coast Joint Stock. 
The Railw. Eng. 1095» S. 150. 

Durch Holzschnitt erläutertes Innere eines Speisewagens 
I. Klasse, der, von der Lancaster Carriage and Wagon Co. erbaut, 
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vielleicht nur durch köoigliche und andere Spezialwa^^cn an Luxus 

in der Ausstattung übertrofFen wird. Der Artikel brinj^t die 
Hauptabmessunfjen und in eing^ehendcr Darstellung die Einrichtung 
und Ausrüstung des Wagens. 

First -class dining car London and north- western 

railway. EngK-, 12. April 1895, S. 473- 

Diese Speisewagen, die mit Küche und Keller versehen sind, 
f^ewähren JO Reisenden Raum zum Speisen und haben zugleich 
Einrichtungen für ein Rauchzimmer und zwei Waschgelegenheiten. 
Sie laufen zwischen Enston und Manchester. Kst 

Die neuen vierachsigen Wagen III. Klasse der 
Gotthardbahn. Schweiz. Bauz., Bd. 25. S. 129. 
Mit Abb. 

Die Wagen sind 18 m lang zwischen den Baffem, enthalten 

einen Mittel|^g, eine Abtheilung für Nichtraucher mit 32, eine 
für Raucher mit 48 Sitzplätzen, dazwischen einen Abort. Ganze 
Länyfe 18,8 m zwischen den Buffern; Wagenkasten l6,0 m; Ent- 
fernung der DrehgestcUachsen 12,5 ni; desgleichen der beiden 
Achsen jedes Drehgestells 2,5 m. Diese sind mit 52 Federn ver- 
schiedener Art nach allen Richtungen abgefedert, sodafs die Be- 
wegung sehr sanft ist. Gasbeleuchtung und Dampfheizung« Ge- 
wicht 25,4 t oder 381 kg pro Sitzplatz. 

Transport des canons de gros calibre aux Etat Unis. 
Rev. gen. d. ehem. 1895, 1., S. 220. 

Kurze Beschreibung und Skizzen der Wagen, welche die 
Pensylvania Railroad gebraucht hat, um zwei Krupp sche Kanonen 
von 128 und 63,5 t Gewicht 1893 von Baltimore nadi Chicago 
zu transportiren. 

The Design and Construction of Railway Carriages 
and Wagons. XXXVIH. The Railw. Eng. 1895, 
S. 150. (Fortsetzung von S. 11 8.) 

Das »Consolidated«-Heizsystem, welches der Artikel behandelt. 

ähnelt dem vorher beschriebenen, nur befindet sich nnch auf der 
höchsten Stelle des den inneren Heizkörper umgebenden Dampf- 
mantels eine Vorrichtung, um die vom Dampfe mitgeführte Luft 
ablassen zu können. Zeichnungen und Schnitte erläutern diese 
Vorrichtung, sowie solche von Heizschläuchen, automatischen Ab- 
laiisvcntilen und Reduzirventilen. 

Die Fortsetzung des Artikels bringt dann durch Beschreibung 
und Zeichnung erläuterte Vcntil.itionsvori ichtun^^en für Wagen: 
»Anderson s Ventilator« und »Huvode« Air E.xtractor. W-. 

Express Passenger Engine, Great Western Railway. 

The Railw. Kn^.r. i^95, S. 174- 

Schaubildlich dargestellte ungekuppelte Schnellzug-Lokomotive 
mit den hauptsächlichst«! Abmessungen und kurzer Beschreibung. 
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a) A Twin-Jaw, Automatic Car Coupler. b) An 
Improved Car Coupling. Scient. Am., 6. April 
1895. S. 212. 

Zeichnung und Beschreibung zweier Kuppelung;en, von denen 

die eine Mr. Jasper Sissora, die andere Mr. William Dunlapp pa- 
tcntirt ist. Beide Kuppelungen sollen ermöglichen, dafs zwei gegen- 
einander fainendc mit einer derselben ausgerüstete Wagen sich 
selhstihätig kuppeln, und <toCs das Lösen der Kuppelung mittelst 
eines Handgriffes von der Seite des Wagens geschehen kann. 
Jeder Wagen, der mit gewöhnlicher Kuppelung versehen ist. kann 
ohne weiteres mit einem Wagen gekuppelt werden, der mit einer 
dieser beiden neuen Kuppelungen ausgerüstet ist. 

Correspondence „Bury's Engines*'. The Railw. Eng. 

1895, S. 173. 

Eine Berichtigung zu dem auf Seite 105 erschienenen Artikel 
über die von Bury konstruirten Lokomotiven, dahingehend, dafs 

die von Stephenson konstruirte Lokomotive »The Planet« die erste 
Lokomotive mit Innseitscylindern war. Die Berichtigung ist noch 
diKhireh intei t .ss int, dafs derselben eine T;ifel beige^;eben ist. auf 
welciicr sämmtliche von Bury in den Jahien iSju bis 1834 kon- 
struirten Lokomotiven mit ihren Hauptabmessungen angegeben sind. 

The Efficiency of Compound Locomotives by 
F. W. Dean. The Railw. Eng. IS95, S. 256. 

Ein sehr eingehender \"ortrng des obengenannten Verfassers 
über die Verbund-Lokomotiven mit daran schlielsender Diskussion. 

The Heiltnann Electric Locomotive. The Railw. 

Eng. 1895, S. 193. 

Ein Urtheil des amerikanischen Elektrikers Mr. H. Ward 
Leonard Uber die Heilmann'sche Lokomotive, mitgetheilt in einer 
kürzlich stattgehabten Versammlung^ in »The American Institute 
of Klectriced Kngineers«. 

Comparaison entre las Locomotives Compound et 
les Lokomotives ä simple expansion munie d une 
distribution ordinaire on d'une distribution ordinaire 
perfectionee. Par M. j. Nadal. Rev. gen. d. ehem. 
IS95, I., S. 351. 

Durch Rechnung wird bei Lokomotiven mit einfacher Expan- 
sion nachgewiesen, dafs gegenüber der Anwendung gewöhnlicher 
DanipfvL rtheiler mit den vollkommensten Dampf vertheiiern im 
günstigsten Falle nahem 15 pCt. gewonnen werden können, dafs 
es aber nicht zweckmäfsig ist, einen höheren Anfangsdampf- 
druck als 10 kg/qcm anzuwenden. Bei Kompoundmaschinen ist 
es sehr wohl möglich, diesen Druck erheblich, beispielsweise bis 
15 kg/qcm, zu steigern. Eine Kompoundmaschine mit Aufangs- 
dampfdruck von 15 kg/qcm ergiebt gegenüber einer Maschine mit 
einfacher Expansion mit Anfangsdampfdruck von 10 kg/qcm bis 
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za 24 pCt Dampfersparnifs. Die Kompoundmaschine besitzt 
aufserdem den sehr wesentlichen Vorzug, bei verschiedenen Arbeits- 
leistungen einen annähernd «^leichmäfsigcn Wirkungsgrad zu be- 
sitzen; sie stellt daher namentlich für vSchnellzügc eine f^ösung 
der Aufgabe dar, die Zugkraft der Lokomotiven zu erhöhen, ohne 
ihr Gewicht zu vermehren. 

The Design and Construction of Railway Carriages 
and Wagons. XXXDC The Raüw. Eng. 1895. 
S. 187. (Fortsetzung, von S. 155.) 

Zunächst wird noch einer Vorrichtung zur Vnitilation der 
Wagen Erwähnung gethan und Laycock's »Torpedo« in Zeichnung 

dargest«'!^, sodann v, ird die Konstruktion der Wagenkasten durch ein- 
gehende Beschreibung und genaue Sonderzeicbnungen dargestellt. 

W-. 

The Design and Construction of Railway Carriages 
and Wagons. XL. The Kaiiw. Eng. 1895* S. 224. 

Jn sehr eingehender Beschreibung und durdi Sonderzeich* 
nungen dai^estellte Konstruktion der Wagenkasten. 

"The Design and Construction of Railway Carriages 
and Wagons. XLI.: ^Carriages Bodies". The 
Railw. Eng. 1895. S. 251. 

Zunächst ist eine Vorrichtung dargestellt, welche dazu dient, 
die Dachträger zu biegen; sodann sind weitere eingehende Be- 
schreibungen, erläutert durch zahlreiche Zeichnungen gegeben, 
welche die Herstellung des Rahmenwerkes 0lr die Oberwagenkasten 
behandeln. 

Schliefslich ist auch die innere Einrichtung der einzelnen 
Wagengattungen erläutert. W-. 

Rodger's Patent System of Ballosting. The Railw. 

Eng. 1895. S. 263. 

Durch Zeichnung und Beschreibung dargestellte Vorrichtung 
zur Beschüttung des Bahnkörpers. Die den Kies enthaltenden 
Wagen werden auf den Bahnkörper entleert, urahrend ein PAug 
die Vertheilung übernimmt. 

Conditions Generales d'Etablissement du Materiel 
roulant des Chemins de Fer Anglais. Par M. Jules 
Morandiere. Kev. gen. d. ehem. 1895, T, 261. 

An der Mand zahlreicher .\bbildungen werden die englischen 
Betriebsmittel besprochen. Zunächst werden die llaupttypen der 
gegenwärtig benutzten Lokomotiven aufgezählt und dabei die 
beliebtesten hervorgehoben. Alsdann wird die äufsere Krscheinung 
und der Anstrich der Maschinen und Tender besprochen, worauf 
eine eingehende Beschreibung der einzelnen Lokomotivgattungen 
lolgt. Nach einer kurzen Bemerkung über die Tender folgt eine 
ausführliche Beschreibung der Personenwagen und eine kurze 
Darstellung der Güterwagen. 
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4' Werkstatiseinrichtangen. 

Benzinlöthkolben. \"on G. Barth el. Dingler's J.. 
LXW l. Jahr^.. Bd. 295, Heft 13. 

l)cr mit Ik-nzin zu wärmende und mit Schutzvorrichtungen 
j;cgcn Explosionen versehene Kolben wiegt nur 170 g. Er ist in 
drei Minuten löthfertig und kommt in kurzer Zeit in Rothgluth. 

T. 

El^trisches Verschweifsen der Schienenstöfse in 
EisenbahngleiseiL Eiektr. Ztschr. 1895. Heft 16, 

S. 245. 

Auszug aus eihcr bezüglichen Mittheilung der Railroad 
Gaaetie über die von der Johnson Company in Johnstown aus> 
geführten Versdiweifsungen. B. 

Das Slavianoff'sche elektrische Giefs verfahren. XOn 
A. Loh mann. Hektr. Ztichr. ildt 22, S, 325. 

Mit Abb. 

Der Metallf^uls nach dem Slavian(*fTschen Verfahren besteht 
hauptsächlich in dem Aufgiefsen von Metall, das mit Htilte des 
elektrischen Stromes geschmolzen wird, auf die Oberflache eines 
beliebigen Metallgej^enstandcs, wobei die betreffenden Thcile mehr 
oder \venio;er mitschmeizcn und sich mit dem aufgegossenen Metall 
innig verbinden. B. 

Borlng Holes in Hardened Armor Plate. Sdent. 
Am., 13. April 1895, S. 232. 

Das Buhren von Lüchern in gehärteten Tanzcrplattcn für 
Bcfestigungsbolzen und dei^leichen verursachte bisher Schwierig- 
keiten. Man hat versucht, mittelst Hydrooxy^an{,'ebliiscs die Bohr- 
.vtclh- weich TW machen, ohne die Härtung der Platte im Uebn'gen 
autzuhcben. jedoch ohne Erfolg. Diese Aufgabe ist neuerdings 
durch Anwendung des elektrischen Stromes gelöst. 

Neue Ausbohrmaschinen. Von Preyd Mii i^ler'sJ., 
LXXVI. Jahrg., IM. 297. Heft 6. Mit Abb. 

Es werden zahlreiche Maschinen beschrieben, namentlich solche, 
die sich bereits in verschiedenen Fabriken bewährt haben. T. 

L'Affutac^e des Limes par Projection de Sable aux 
Ateliers de la Compagnie de l'Est ä Epernay. 
Par M. J. DesLjcans et M. L. ImhI. Rev. gen. 
d. ehem." 1895. 1., S. 173. Mit Abb. 

Für das Schärten der in <lem «genannten Werk L,'ebrauchten 
zahlreichen Feilen wird seit 1K91 eine der Tilghman s patent sand 
blast Co. zu Sheffield schon iSt-s p itcntirte und später noch ver- 
besserte Vorrichtung benutzt, bei welrlu r ein Gemisch von Wasser 

lind Sand mittelst r)ampfstrahlpuiii]>e iLich — et^va 2< > ^"JvkI 'yQ- 
neigt — gegen die UbcriUiche der Feilen geschleudert wird. Es 
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werden damit nicht nur gcbraachte, sondern auch neue Feilen mit 
Vortheil geschärft. Bei froherea 1883 gemachten Verstichen 

^v M en noch die von den Patentinhabern {geforderten Gebühren zu 
bedeutend. Seitdem die Gebühren herab^rcsctzt sind, kommt das 
Verfahren bei mehreren Eisenbahn-Gesellschaften zur Anwcndunpf. 
Das genannte Werk, das jährlich 9000 Francs für Feilen veraus- 
gabte, errielt mittelst dieser Vorrichtang eine Erspamifs von 
1800 Francs, das ist 20 vom Hnndert. 

Neue Holzbearbeitungs - Maschinen. Dingler's J., 
LXXVI. Jahrg., Bd. 297. Heft 6 bis 9 tf- 

Der Aufsatz bespricht neuere Einrichtungen mm Vorschnb 

der II -I/er bei Hobelmaschinen \ind Vorrichtungen, welche auch 
das Hobeln windschief j^ewordcner Bretter ermöj^lichen. sowie 
maschinelle Anlagen zum Hobeln von Rundstäben und zum Ab- 
reiben» wie zum PoUren zugerichteter Hdlzer und anderes mehr. 

T. 

Cross's Patent Tube Expander. The Railw. Eng. 

1895, S. 245. 

Durch Beschreibung und Zeichnung dargestellter Siederohr- 
aufweiter. 

Notice sur la Confection et l'Entretien des Garnitores 
des Voitures de Classe de la Compagnie du 
Midi. Par M. A. Laurent. Rev. gen. d. ehem. 
I895. L, S. 239. 

Es wird die Herstellun^rsweise der Polster, sowie die Reinigung' 
derselben und der Teppiche tmd der Reinigungsmascbinen unter 
Beigabe von Zeichnungen beschrieben. 

Note sur TEntretien des Gamitures des Voitures de 
Classe. De la Compagnie des Chemins de 
Fer de TEst. Par M. Rousseaux. Rev. gen. d. 
ehem. 1895. I., S. 223. 

Bis zum Jahre 1881 wurden zur l nterhaltunff der Polster 
und der sonstij^en Ausrü^tunjj der in der Ucbcrschrift bezeich- 
neten Wagen Reinigungen au Ort und Stelle, so oft es eriorderlich 
schien, Toij^enommen. Hierbei stellten sich die Selbstkosten fflr 
Ausrüstung und Unterhaltung für ein Abtheil auf 156,58 Francs 
und trat alle 70 Monate eine vollständige Erneuenmg ein. Man 
ging dann dazu über, stets abwechselnd eine Reinigung an Ort 
und Stelle und die folgende Reinigung nach Loslösung aller Theilc 
in der Werkstatt vorzunehmen. Hierbei stellte sich der Selbst- 
kostenpreis auf nur 132,56 Francs, und vollständige Erneuerung 
wurde nur alle 132 Monate erforderlich. Die jährliche Krsparnifs 
betrug somit J4,<>J Francs für jedes Abtheil der dreilheiligen 
Wagen der Gesellschaft, ilei den Wagen älterer Bauart, die auf 
den Nebenbahnen nicht so häufige Reinigungen erforderten, war 
die Firsparnifs geringer, im Mittel kann dieselbe d.iher nur zu 
20 Francs für einen Abtheil I. Klasse und daher für s'lmmtliche 
Abtheile 1. Klasse der Gesellschaft zu 49 7Ö0 Francs jährlich 
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^rechnet werden. Während bis dahin sämmtliche Arbeiten in 

der Werkstatt in Handbetrieb ausjjefUhrt waren, f^inj,' man nun 
dazu über, dieselben durch mechani>chen Betrieb zu bewirken. 
Die hierzu erftjrdcrlichcn KinrichturiL^cn und Mascliinen sind an 
der Hand von Zeichnungen austühilich beschlieben. iJie durch 
diese Einrichtungen erzielten weiteren Ersparnisse werden su jahrlich 
13 390 Francs angegeben, wobei eine entsprechende Amortisation 
der 7u IS -Hg Francs angegebenen Kosten der neuen Einrichtung 
cinij^crcchnet ist. 

^, Beirieb und Verkehr, 

Instrument for Placing Torpedoes. Scient. Am., 
11. Mai 1895, S. 295. 

Zeichnunt,^ und Beschreibung eine!? Mr. James D. Seamands, 
San Antonio, Texas, patentirten Werkzeugs, mittelst dessen ein 
Knallsignal vom fahrenden Zug aus leicht auf die Schiene auf- 
gebracht werden kann. Die Knallsignale sind wie gewöhnlich 
konstruirt, besitzen indessen zum Umfassen des Schienenkopfes 
einen federnden Draht. 

S, Bau-, Betriebs' und Werkstaits-MateriaUen^ 

Ueber Darstellung, Eigenschaften und Verwendung 
von Nickelstahl. Von Otto Vogel. Stahl und 
Eisen 1895, S. 718. 

Die seit langer Zeit bekannte Fähigkeit des Eisens, sich mit 
Nickel zu verbinden, hat erst in den letzten Jahren eine gewerb- 
liche Verwerthung gefunden. Der Verfasser bespricht in ein- 
gehender Weise die Untersuchungen , am Iche mit verschiedenen 
Xickel-Eisen-Legirungcn gemacht sind und bringt eine Zusammen- 
stellung der höchst interessanten Ergebnisse, welche die über die 
Festigkeit des Nickelstahls angestellten Proben gebracht haben. 

7. Telegraphier Si^ytahoesen, elektrische Beleuchtung^. 

Akkumulatoren im amerikanischen Eisenbahntele- 
graphenbetrieb. Hlektr. Ztschr. lb05, Heil 30, 
S. 4öb. (Siehe auch Hell 33. ^. 5lö.) 

Kurze Angabe über einen Vortrag des Telegraphen-Inspektors 
der Illinois-Centraleisenbahn T. F. Annett, wonach durch i;inführiing 
der Akkumulatoren an Stelle der Primär- Batterien kaum lO pCt. 
der früheren Betriebskosten gebraucht werden. B. 

Elektrisches Efsenbahndistanzsigiial für kombinirteii 
Betrieb. Von V. A. Teirich. Pllektr. Ztschr. 1895, 
Heft 34. S. 531. Mit Abb. 

Ausführliche Beschreibung eines von K. Loiersky »n Moskau 
erfundenen nnd vom Verfasser ausgeführten Distanzsignales fttr. 

kombinirten Betrieb, welches bei etwaigen Str)rungen der Leitung 
.'«-••ib'^tthäii;,^ die ll.iltstcilMng einnimmt; Mir Umstellung auf »freie 
Fahrt« erfolgt durch lucluklion:>wechäeli>lrom. B. 
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Railway Signalling. XXIV. und XXV,: „Signalling 
Plans andLockingLists**. The Raiiw. Eng. 1895, 
S. 179 (Forsetzung von S. 159), S. 213 und 249. 

Standard Designs of Signalling Appliances. IX.: 
„ Facing Point Locks and Locking Bars, Great 
Eastern Railway". The Railw, Eng. 1895, 
S. 229. 

Durch klare Zeichnungen dargestellte innere und änfsere Vor- 
riegelongsverrichtung von Weichen der voi^enannten Eisenbahn. 

Signal Bridge: London and North Western Railway. 
The Railw. Eng. 1895. S. 180. 

Durch Zeichnung dargestellte Signalbrficke för vier Limen 
zu Stockport 

Das Elektrizitätswerk der Dresdener Bahnhöfe. 
i£lektr. Ztschr. 1895, Heft 27, S. 401 und Heft 2b, 

s. 435. 

Das Werk ist nicht nur bestimmt, sämmtliche Dresdener 
Bahnhöfe mit Licht zu versor«^en, es soll zuijleich zahlreichen 
Motoren in den Werkstätten, sowie Krahnen und Autzügen die 
nSthige Betriebskraft liefern. Das gesammte mit Strom zu ver- 
sorgende Gebiet umfafst einen Flächenraum .von i 400 (XX) qm. 
Zur Zeit sind 207 Bogen- und 780 Glühlampen im Betrieb. B. 

Elektrische Beleuchtung des Nord -Ostsee -Kanals. 
Elektr. Ztschr. 1895, Heft 25. S. 378. 

Kurze Beschreibung der von dem Elektrizitätswerk »Helios« 
dusgeführten Anlage. B. 

<?. Sekuiidär-f Industrie- etc. Bahnen^ au/sergewöhnliche 

Systeme, 

Opening of the Metropolitan Elevated Railroad, 
Chicago. Scieat. Am., 25. Mai 1895, S. 322. 

Die Eröffnung des gröfsten Theils dieser Bahn hat am 17. April 
stattgefunden. Es werden verschiedene Angaben Ober die Bahn 
und namentlich fiber die zur Verwendung kommenden Wagen 
gemacht. 

The West Side Metropolitan Elevated Railway 
System of Ctiicago. Scient. Am., 27. April I895, 
S. 264, 

Mittheilunj^en mit cini{,a'n schaubildlichcn Darslelluni.'^cn über 
eine im Bau bej^rilfene, nahezu 18 Meilen lanjj^e zweij^leisi^e 
elektrische Stadtbahn, Etwa 1,8 Meilen werden vicrgleisig aus- 
geführt und sind daher in vorstehender Lange doppelt gerechnet 
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Die H;ihn. welche die l^läuserblocks mitten durchschneidet, wird ab 
Hochbahn auf Blechträgern ausgeführt und wird hauptsächlich für 
fDnf Achtel der Bevölkerung von Chicago, also för etwa SoooooEin^ 
wohner, von Nutzen sein. Die Gesellschaft hat znr Erganmng 
ihres eigenen Kapitals 15 OOO 000 Dollar Obligationen und Aktien 
in gleichem Nennwerth aus^^^egeben. Es sollen Züge von zwei bis 
lünl Wagen verkehren, von denen einer zugleich als Motorwagen 
und als Raum für Raucher dient. Die Stromzuleitung erfolgt durch 
eine besondere Schiene, die elektrischen Anlaj^en werden im all- 
gemeinen nach dem Svstcm der Gtneral Klectric Company aus- 
geführt. Es sind fünt Dynamomaschinen vorgesehen, jede mit 
einer AUis Corlise-Damplmaschine an geraeinsamer Welle montirt. 
Zwei Maschinen haben je 2500, die übrigen drei je 1000 Pferde- 
kraft. Der ganze Maschinenraum wird von einem Laufkrahn mit 
75 t Tragkraft bestrichen Atif leichte £rweiterttngsfahigkeit der 
Anlage ist Rücksicht genommen. 

Suspended Railway Systems. Scient. Am., 25. Mai 

1895, S. 32H. 

Zeichnungen und Beschreibung der Langen sehen Schwebebahn 
nach der Rtvue Universelle. £s wird daran anschliefsend für 
New -York ein Entwurf des Mr. J. R. Hawkins von Mountainville, 

New-York, genannt vThe Triplex Service Rapid Transit S\ sti m« 
mitgetheiU, bei dem drei Bahnen übereinander vorgesehen sind, die 
zusammen einen doppelt so grofscn Verkehr bewältigen können wie 
die vorhandenen Bahnen, bei vergleichsweise geringen Anlagekosten. 

Wonderful Growfh of fhe Electric Raüway in the 
United States. Scient. Am., l8. Mai 1895, S. 315. 

Im Jahre 1887 war die Zahl der elektrischen Eisenbahnen in 
den Vereinigten Staaten 13 mit kaum 100 Wagen, jetzt ist die- 
selbe 850 mit 23 000 Wagen mit über 9000 Meilen Gleisen und 
einem Anlagekapital von über 400 Millionen Dollar. 

An Improved Car Brake. Scient. Am., 27. April 
1895, S. 261. 

Zeichnung und Ikscln eibunt; einer Mr. Fre deric L. Desmoineaux 
of Lavvson, Col., kürzlich patentiiten Bremsvonichtung, bei welcher 
die Bremsschuhe nicht an den Rädern, sondern an den Schienen 
angreifen, g^cn deren Innenseite sie schräg von bcn angedrückt 

werden, sei es durch Trctt-n auf ein Fufsstürk o K i lurch Drehen 
eines Handrades, während sie fürgewöhlich durch FederkraÜ zurück- 
gehalten werden 

g. Slafis/tk, 

Die Königl. preufsischen Staats-Eisenbahnen im Jahre 
1893/94. Aichiv f. Ebw. 1895. S. 591. 

Betriebsergebnisse der ungarischen Eisenbahnen 
ersten Ranges im Jahre 1894. Verordn.-Bl. f. E. 
u. Sch. 1895, No. 92. S. 1419 und 1420. 

Statistischer Ausweis. G. 
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Le Riseau des Chemins de Per de la Grande Bretagpc. 

Par M. Maurice Demoulin. Rev. gen. d. ehem. 
1895, I. S. 245. 

Beschreibung des Eisenbahnnetzes von GroCsbritannien und 
Irland in Beeng anf die Hauptlinien, die Vertheilung und die all- 
gemeine Organisation mit zwei Kärtchen. 

Es bestehen 120 Privat-nesellschaften, über welche der Staat 
nur eine technische Sicherheitsaufsicht durch das Board of Trade 
ausübt. Das Anlayekapiial der Bahnen beträgt 23 283 Millionen 
Francs bei einer Bahnlänge von 33 033 km, also 705 500 Francs 
pio km. 

iJic Bahnen •haben im Jahre 1S91 845 Millionen Reisende (un- 
gerechnet die Inhaber von Abonnementskarten) und 3 1 5 (XK) (x:x3 t 
Güter befördert. Die Bruttoeinnahmen betrugen JO46 Millionen 
Francs, 60760 Francs pro km, und die Reineinnahmen 918 Mil- 
lionen, was einer Versinsung des Anlagekapitals von ungeßhr 
4 pCt. entspricht. 

Die Vertheilung der Linien, namentlich der 15 grofsen Gesell- 
schaften wird beschrieben und dann näher auf die Abmachungen 
eingegangen, die die Gesellschaften untereinander zur Erleichterung 
des Betriebes getroffen haben und schliefslich über letzteren näher 
berichtet 

Bahneröffhungen in Schweden im Jahre 1894. Ver- 
f)rdn.-ßl. f. K. u. Sch. IÖ95, No. 100, S. 1530 und 
1531. G. 

Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1892. Archiv 
f. Ebw. lögü, S. 007. 

Betriebsergebnisse der russischen Eisenbahnen im 
Jahre 1894. Verordii.-ßl. i. E. u. Sch. 1895, Nü. 77, 
S. 1202 und 1203. G. 

Die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von Amerika 
in den Jahren 1891/92 und 1892/98. Archiv f. Ebw. 
1Ö95. S. 632. 

Statistics of the United States RaUways. The Railw. 
Eng. 1895. S. 247. 

Mitthcilungon aus dem siebenten statistischen Bericht tiber sammt- 
liehe amerikanischen Eisenbahnen, abgeschlossen am 30. Juni 1S94. 

Die Eisenbahnen der Erde in den Jahren 1889 
1853. Archiv f. Ebw. 1895, S. 443- 

Ucbersicht über die Entwickelung des Eisenbahnnetzes der 

l.rde von l^S<> lüs 1803, Anj^abe über das Verhällnils der Hahn- 
l'iiii^ ' zur Elaclu n^^rofse und Hevrdkerun^s/alil dn ein/einen Lander, 
Miuiu iiimj4 der in dun letzteren für die Eisenbahnen aulgewendeten 
Anlagekosten. 
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Cape of good Hope Government Railways in 1894« 

The Railw. Engr. 1895, S. 219. 

Sehr eingehende statistische Angaben über die vorgenannten 
Eisenbahnen mit vergleichenden Angaben ans den früheren 
Jahren. 

Produktion der deutschen Hochofenwerke. Stahl 
und Eisen 1895, S. 430. 



Paddel - Roheisen imd Spiegeleisen im 

lläv?. iSQ5 138 160 t 

Bessemer Roheisen 37 3SS , 

Thomas -Roheisen 230464 ^ 

Giefserei-Roheisen 75 132 « 



Gcsammt- Produktion im iMärz 1895 . . 481 I44 t 

• • - « 1894 • . 440320 , 

, • • Februar 1895 . 434 704 « 

« . vom 1. Januar bis 

31. März i8Q5 1 405 433 , 

Gesammt -Produktion vom 1. Januar bis 

31. Märf 1894 I 370 112 , 



Die Ergebnisse des grofsbritannischen Steinkohlen- 
bergbaues im Jahre 1894. Stahl und Eisen 1895. 
S. 671. 

Zahl der Gruben in ganz Grofsbritannien . . 3419 
Kohlenförderung i88 278ocx>t 

Belegschaft unter Tage .... 560 'cxj 
Belegschaft über Tage . . , . 135 (>ol) 

Zusammen: rund 7050OO Personen 

Todesquote auf loaj Personen l/x) 

Todesquote auf looO(AXjt Förderung . . . 5,65. 

lo, Verwtüiung', Gesetsgehjiiig y richierlicke Eni' 

Gesetz vom 28. Mai 1896, w irksam für das Krzhcrzoq- 
Ihum unter der Fnn-. lietreffeMid: „Die Förderung 
des Eisenbahnwesens niederer Ordnun^^". Ver- 
ordn.-Bl. 1. E. u. Sch. 1895. No. 93. b. 1429 
bis 1432. 

Das Gesetx wird dem Wortlaute nach roitgetheilt G. 

Organisation der Staatsaufsicht über die f ranzösischen 
Eisenbahnen. \'erordn.-Bi. f. E. u. Sch. 1S95, No. 96, 
S. 1466 und 1467. 

Der Artikel enthält den der Zeitschrift fär den inier- 

nationalen Eisenbahntransport in Bern entnommenen Wortlaut 
des Dekretes des Prä>i l< t)t<>n der französischen Republik vom 
30. Mai 1895 in deuLsciiei l ebeisetzun«);. 
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Die ersten Eisenbahnen von Berlin nach dem Westen 
der Monarchie. Ihre Begrtindung und Ent- 
wickelung bis zum Jahre 1854. Von Meck, 
Oberst a. D. Archiv f. Ebw. 1895, S. 1, 201, 
454- (\'om X'erein für Eisenbahnkunde mit dem 
ersten Preise gekrönte Schrift.) 

Die umfangreiche Schrift, welche einen 5;ehr bcachtenswerthen 
Beitra}^^ zur Geschichte des preiifsischen Kisenbahnwesens darstellt, 
behandelt die Verkehrsverliältnisse in Jücntsciiland bis zum Jahre 
1835, die ersten Bestrebungen nir EinfUhrungf der Eisenbahnen in 
Dettt<(chland und die ersten in Preufscn beantragten und kon- 
zcssionirten Eisenbahn-Unternehmungen ; das Eintreten des Ober- 
Bürgermeisters Franke von Magdeburg für das Zustandekommen 
des Magdeburg-Leipziger Eisenbahn- Unternehmens im Jahre 1835 
wird ansfflhrlich gfeschildert. Es wird dann die Vorgeschichte der 
Berlin - Potsdamer, der Magdeburg - Leipziger, der Berlin -An- 
haltischen Eisenbahn, ferner der Bahnverbindungen zwischen der 
mittleren Klbe und den westlichen Provinzen, weiter der Potsdam- 
Magdeburger, der Berlin - Hamburger Bahn und der Zweigbahn 
Magdeburg— Wittenberge gegeben. 

Auch über die Verfassung der Eisenbahn -Gesellschaften und 
ihre Weiterentwickelung bis zum Jahn i'^s^, über Baukosten, 
Betriebser'Vft'mmg und erste Verkehrsentw iLkLlun^:,^ über die Anlage 
des Unterbaues, über die Bahnlinien einschiielsiich der Bahnhüte, 
Über Ausführung des Schienengleises, über die ersten Signal Vor- 
richtungen und Betriebsmittel weiden sehr interessante MitÜieilungen 
gemacht. 

Südamerika und seine Eisenbahnen. Vom Kcgierungs- 
ralli Kern mann. Arduv i. £bw. 1895. S. 40, 309. 
49S, 731 Ö89. 

Auf eine ausführliche Beschrt il un- der geographischen und 
wirthscliaftlichen Verhältnisse von Südamerika, der Wasserstrafsen, 
der wiclitigsten Gcbirgszii;;e und I löhenverhältnisse des Landes 
folgen Erörterungen über Ein- und Ausfuhr, Gesammthandel und 
Staatsschulden der einzelnen Staaten; dann wird eine allgemeine 
Beschreibung der Bahnen in Anlehnung an eine von dem Ingenieur 
Castro auf V( rnn!;is^ung lU r Republik T^ruguay herausgegebene 
Denkschrift umi mit Bcnut/unL; statistischer amtlicher <^>U(.lUn 
gegeben. Alsdann folgen eingehende Beschreibungen der brasi- 
lischen, der argentinischen Bahn^ und der Bahnen von Uruguay 
und Paraguay, wobei auch über die Kosten und die Betrieb»^ 
ergebnisst Mittheilungen gegeben werden. 

In den folgenden Abschnitten wird Chile, Bolivien, Peru. 
Columbien und Venezuela behandelt, und zum Schlufs beschäftigt 
sich der Verfesser mit den südamerikanischen Ueberlandsbahnen, 
die zum Theil erst geplant sind, mm Theil der Vollendung nach 
Ausbau der noch fehlenden Reststrecken entgegengehen. 

Die kanadischen Eisenbahnen in den letzten vier 
Jahren. Vom deheimen Regier ungsrath Dr. Pieck. 
Archiv f. P:bw. 1895. S. 292. 

s 
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Die neue Ordnung der preufsischen Staats-Eisenbahn- 
Verwaltung. \ om Ministerial-Direktor Dr. Micke. 
Archiv, f. p:b\v. 1895, S. 201. 

Ausführliche Mittheilon^ über die Grundsätze und Einzelheiten 
der Neuordming der preufsischen Eisenbahn -Verwaltung, über die 
Verfassung^ der Direktionen und Inspektionen, Aber die Einriditnng 

der verschiedenen Bureau'^, über die Ausführungsorgane, über die 
Umj^estaltung des Etats-. Kassen- utui Rechnungswesens und über 
die erhoffte wirthschaftliche Wirkung der neuen Ordnung. 

The History and Development of the Railway S3rstem 
in Japan. The Railw. Eng. 1895, S. 267. 

Francis H. Trevithick hat vor der asiatischen Gesdlschaft in 
Japan einen ausführlichen Vortrag über das vorstehende Thema 
gehalten, wovon der Artikel einen sehr interiessanten, eingehenden 
Auszug bringt 

//. Aligemeines* 

American Rail and Tram Ways. The Railw. Eng. 
1895, S. 197. (Schlufs von S. 162.) 

Sdilnls des interessanten Artikels über einen Vergleich zwischen 
englischen und amerikanischen Eisenbahnen. Der Besprechung 

werden hier unterzogen: die Brücken, die Sicheiluit -maisregeln 
für die /iige. xElectric TroUey Cars< wwX ^Holding- up Trains«. 
Als Sciüuis ist dann noch ein Vergleicii angestellt zwischen eng- 
lischen und amerikanischen Einrichtungen an Personenwagen. 

Leistlingsversuche mit Petrolevunmotoren. Vom Pro- 
fessor W. Hartmann. Ztschr. D. Ing. 1895, No. 20, 
S. 586 und No. 21. S. 616. 

Fortsetzung einer Besprechung einer längeren, sdir eii^dienden 
Besprechung. B. 

Englische Versuche an Petroleummaschinen. \'on 
R. Schöttier. Ztschr. D. ing. 1895. No. 18. S. 33Ö. 

Verfasser referirt über eine in Cambridge stattgehabte Prüfung 
verschiedener fester und fahrbarer, für die Landuirth^chaft be- 
stimmter Petroleummaschinen und kommt nach tabellarischer 
Angabe der versdiiedenen Leistungen zu dem Schlufs, dafs die 
Engländer uns auf diesem Gebiet durchaus nicht fiberlegen seien. 

B. 

Die EntWickelung der Petroleunmiaschinen. Von 

R. Schöttier. Ztschr. D. Ing. 1895. No. 19, S. 549. 

Verfasser macht einige Angaben fiber die Entwickelung dieser 

Motoren und hebt die Uebelstände hervor, welche sich bisher der 
weiteren Verbreitung entgegengestellt haben. Nach seinen Unter- 
suchungen braucht für eine Pferdestärke pro Stunde eine acht- 
pferdige Maschine 0,45 kg, eine vierpferdige 0,55 kg bei voller 
Belastung. B. 
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The Cornell University Register. Sthaca N. Y., De- 
zember 1894. 

Die Cornell University \^'urde am 7. Oktober 1868 eröffnet 
tmd verdankt ihr Bestehen der Freigebigkeit und dem Zusammen- 
wirken der Vereinigten Staaten, des Staates New -York und E;^ra 
Cornell. Ihr Hinkommen ist ferner durch eine STöfsere Reihe von 
Schenkungen erheblich angewachsen. Der für die Zeit vom Sep- 
tember 1894 his zum Januar 1896 herausgetriebene ausfQhrliche 
Bericht (378 Seiten) weist im Ganzen l6<) Lehrkräfte und 1638 
Studenten :mf er 61 Hörern eines abgekürzten landwirthschaftlichen 
Kursus im Wmter 1894 und 277 Hörem von abgektlrzten Sommer- 
kursen nach. An&unehmende müssen mindestens 16 Jahr — falls 
es Damen sind mindestens 17 Jahr — alt sein und müssen ein 
Aufnahme- Examen aMcij^cn. Alle Knrse erfordern vier Jaliro. 
Nach dicker Zeit kann durch eine Prülung der Grad eines Bachelor 
of Arts., iiachelor of Philosophy, Bachelor of Leiters, Bachelor 
of Science, Bachelor of Science in Agriculture, Badielor of Science 
in Architecturc und die entsprechenden Grade eines Civil Engineer 
und eines Mechanical Engineer. nach im allgemeinen einem bezw. 
zwei ferneren Jahren der Grad eines Master bezw. eines Doctor 
in den bezttglichen FSchem erworben werden. Auch eine School 
of Law ist in der Anstalt vorhanden. Der Katalog giebt über 
die Gebuhren, die Lehrmittel, Laboratorien, Moflellsammlungen, 
Bibliothek, sowie alles sonst Wissenswerthe eingehende Auskunft, 
die Lehrkräfte und Studirenden sind einzeln namhaft gemacht. 
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Verein für Kisenbahn künde. 



MITTHEILUNGEN 

ans der 

Tagesliteratur des Eisenbahnwesens. 



1895. N0\ EMBER — DEZEMBER. Heft 6. 



Bahnkörper. 

Berechnung von Einschnitts- und Damm-Inhalten 
aus dem Länge nschnitte. Orj=ian 1895, S. 75. 

Zeichnerisches Verfahren zur Ermittelung des Inhaltes von 
Erdköqxrn ans dem I^ängcnschnitt unter Berücksichtigung der 
Quemeigung des Geländes. 

Brucken. 

Der Bau der nenen Etseobaluibrflckeii Qber die 
Weichsel bei Dirediau und die Nogat t>el Marien- 
borg. Ztschr. t Bauwesen 1895* S. 235. 

EiBe nadi amttidieii Quetten betrbeitete, »dur eingehende 
Beschreibung der genannten Bauwerke. 

Drehbrücke mit Dmckwaaserbetrieb im Ruhrorter 
Hafeo. Ztschr. f. Bauwesen 1895, S. 537. 

Eingehende Eriävterung der Bewegnngsvorrichtong. 

Car Transfer Bridge at West Norfolk, Va; Atlantic 
and Danvilie R. R* Eng. News, 19. September 1895. 

Diese Landebrttcke der EisenbahnfShre , die an einen ins 

Wasser hineingebauten hölzernen Steg angefügt ist, hat 15 in 
Länge und ist in der gewöhnlichen Weise am freien Knde zum 
Heben und Senken eingerichtet. Die Anlage ist zweigleisig und 
aus Eisen konstruirt 

Ueber das Verstärken von eisernen Brücken. 

Schweiz. Bauz. 1895« U., Bd. 26, S. 32. 

Ueber die Knickfestigkeit offener Brücken. Von 
Fr. Engesser. Ztschr. D. Ing. IÖ95, No. 34. 
S. 1021. 

Eine theoretisdie Besprechung, welche Bezug nimmt auf ein 
vom Verlasser herausgegebenes Buch : »Die Zusatdcriifte und Neben- 
Spannungen eiserner Fachwerlcsbrücken«. B. 

9 
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Versuche mit Balkenknieverbindungen. Ztschr. D. 
Ing., No. 31. S. 935. 

Kurze Mittheilunj; über Versuche der Kaiserl. Werft Kiel mit 
j^enieteten eisernen Knies, wobei Reifs- und Bio^^eproben und 
zwar bei drei und fünf Nieten angestellt wurden. Die ver- 
schiedenen Versttdie ergaben, daft Stei Niete i>:enügen, da sie 
bedeutenden Beansprncknngen widerstehen. B. 

Note sur Tlnfluence de TEnragement des Trains 
sur le Tablier de Voie des Ponts Metalliques. Par 
M. F. Jasinski. Rev. gen. d. ehem., Juli 1895. S. 22. 

Es wird untersucht, welche Verstärkungen an der Üblichen 
Fahrbahnkonstruktion eiserner BrOcken aufgebracht werden müssen, 
wenn man Züge in Betrieb setzen will, bei denen sämmtliche 
Räder mit Bremsbacken ausgerüstet sind, die an die kontinuiriiche 
Brcmsleitung angeschlossen sind. Es handelt sich hauptsächlich 
darum, die Querträger möglidist vor Durchbiegungen in wage- 
rechtem Sinne zu sdifitzen. 

Die künstliche Spannung in Eisenbrücken. Von 
C. Kiedenauer. Ztschr. D. Ing., No. 30, S. bQö. 

Verfittser sagt atoh eingehender Besprechung der Druck- 

wirkunp^on auf die verschiedenen Theile: »Der Einflufs künstlicher 
Anspannungen der Diagonalen auf das Viereck selbst erreicht 
sciucn grofsten Werth in Trägermitte, und es werden die Pfosten 
bei voUer Last dem Eigengewicht der Brllcke proportional ent- 
lastet. Die Ent- bezw, Ueberlastung des Unter- bezw. Obergurtes 
entspricht der anfilngliclun Anspannung und behält eine mäfsige 
Gröfse, welche bei Bmessung der Gurtqucrschnitte auCser Betracht 
bleiben kann.« B. 

Tunnel. 

Hydraiilic shield for the Blackwall Tunnel under 
tiie Tiiames. Eng, News, 22. August lbg6. 

Vertriebsapparate des neuen Themsetunncls bei Blackwall. des 
gröfsten bisher erbauten Unterwassertunnels. 

The new Underground raüway in Glasgow, iuig^g.. 
19. Juli lb95, S. 85. 

Die neue noch nicht vuUi?,'^ fertige Unlcrgrundbalin in Glasgow 
ist eines der schwierigsten Werke dieser Ait. Sic durchzieht die 
Stadt von Westen nach Osten mit" Anschluls an den Hafen. Die 
Kosten der rund 10 km langen Linie betragen 1 020000 Pfd. Sterl., 
also etwa 2cxxDcxx)M pro l km oder 200O M pro i lfd. m. ohne 
die Nebenkosten für Kigenthumcrwcrb n^w. (irofse Schwierig- 
keiten waren zu überwinden, da unter anderem in mehreren Stral'sen 
der höchste Grundwassersland bis ziemlich nahe der Straüenober- 
flächc reicht, sodafs streckenweise der Tunnel nur 13 engl. Zoll 
von der Strafst-nobi i tliche entfernt bleibt. .Auf einer Strecke 
iil.rr .](*.») m war der Hoden nasser Sand bis Schwemmsand, wofttr 
eine besondere Wasserableitung herzustellen war. 
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In den hvaßg sehr schmalen Strafsen, mit hohen Gebäuden 

besetzt, machte die Schoonng der Fundamente die Exdarbeiten 
äufserst schwierig. 70 000 000 Mauersteine und 15 ooo t Stahl sind 
verbraucht Kst. 

Oberbau. 

Modern Permanent Way. X. »Northern Eastern 
Railway", The Railw. Eng. 1895, S. 335. 

Durdi Zeidinvng und Beschreibung daigestelltes Oberimi- 
System der Yorgenannten Eisenbahn. 

Neuere Verbesserungen des Stuhlschienen-Oberbaues 
auf den preuisischen Staatsbabnen. Oigan 1895. 
S. 36. 

Ein TheU des auf der Strecke Berlin^Potsdam »Magdeborg 

noch vorhandenen Stuhlschienen- Oberbaues wurde zum Zweck ver- 
jj;! eichender Beobachtung mit einer verstärkten Stöfs Verbindung, 
neuen, breiteren Stofsstühlen, Hoizkeilen und Nägeln ausgerüstet. 
Auf der Neubaostrecke Brannsdiweig — Matnt wmde ein kleinerer 
Versucii gemacht mit schweren Stahlen auf allen Schwellen und 
Ersetimig der Holtkeiie durch nachstellbare StahlkeÜe. 

Sixty-Foot Raüs. The Railw. Eng. Ib95, S. 305. 

60 Fufs lange Schienen haben sich auf der Pennsylvania-Eisen- 
bahn so gut bewährt, dafs beabsichtigt wird, dieselben als Normalien 
auf allen Strecken zur Einführung zu brinj^^en. Als besonderer 
\or/uyr wild der leichte und geräuschlo:>c Gang der Wagen und 
die geringeren Unterhaltungskosten hervorgehoben. 

Travers^es Obliques. Croisements Doubles de Voie, 
par M. Gressier. Rev. gen. d. ehem., August 1895* 
S. 35. 

Es beginnt euie eingehende Abhandlung über Krencnngen 
unter spitzem Winkel mit zahlreichen Zeichnungen, Berechnungen 
und Tabellen über (lio vci schiedenen bei den französischen Bahn- 
verwaltungen angewandten Formen. 

Report on the use of metal railroad lies and on 
preservative processes and metal tie-plates for 
wooden ties. lly K. K. Rüssel Tratman, A. M. 
Am. Soc. C. E. (Supplementary to report on the 

Substitution of metal for wood in railroad ties, Ibc/J.j 
Washington 1894, Government printingf office. 

Wie der Titel erkennen läl'st. bildet d.is Buch eine Ergänzung 
des im Jahre 1890 von demselben Verfasser herausgegebenen 
Buches über die Ersetzung der hölzernen Schwetten durch eiserne. 
Es zerfällt in drei Theile. Den ersten Theil bildet eine Sammlung 
von Mittheilungen über die Verwendung eiserner Querschwellen 
in allen Ländern der Welt. Der zweite 1 heil behandelt die bei 
der Konstruktion und Herstellung von Gleisen mit eisernen 

9» 
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Schwellen in Betracht kommenden Fragen. Im dritten Thcil werden 
die an hölzerne Schwellen zu stellenden Anforderungen angegeben, 
die verschiedenen rnr Tränkung hölzerner Schwellen gebräucUichen 
Verfohren beschrieben nnd benrtfaeilt und endlich die gebräuchlichen 
Schienenunterlagsplatten für hölzerne Schwellen besprochen. In 
drei Anhängten werden mehrere Abhandlunt;en über die Frage 
der Holztränkung (unter anderem auch eine Beschreibung ver- 
schiedener bei den preufsischen Staatsbahnen üblichen Tränkungs- 
verftihren) gegeben, femer ein Verxeichnifs von 250 Patenten Aber 
eiserne Querschwellen und endlich eine kurze Abhandlung:, in 
welcher der Verwendung gufseisemer Schwellen das Wort ge- 
redet wird. 

IJ a h n Ii o f s a n 1 a g e n. 

Die Züricher Bahnhofsirage. Schweiz. Bauz., Bd. 26, 

S. 3 und 10. 

Zwei Entwürfe zum Neubau des Züricher Bahnhofes stehen sich 
gegenüber, derjenige der Nordostbahn, welcher unter Mitbenutzung 
des jetzigen Empfangsgebüudes den neuen Personen - Bahnhot im 
Attsdilufs daran am linken Ufer der Sihl (swischen Linmiat und 
Sihl) errichten will, und der Entwurf der von der Stadt berufenen 
Experten (Professor Gerlich, Ober-Ingenieur Lauter und Geheimer 
Kcofierungsrath Weifs), welcher das Gelände zwischen Sihl und 
Limmat ganz frei lassen, das Empfangsgebäude anderen Zwecken 
flberlassen und den Personenbahnhof mit auf die linke Seite der 
Sihl verlegen will. Beide Entwürfe werden im Uebersichtsplan 
mitgetheilt und die Ueberlcg^enhcit des letzteren in technischer 
Beziehunt,»^ und im Interesse der Stadt h bhaft vertreten. Da aber 
bei diesem das bisherige Kmptangsgebäude nebst Gelände an die 
Stadt rarflckfallen wflrde, so will die Nordostbahn dasselbe nicht 
ausführen und scheint nach weiteren Mittheilungen (siehe die 
folgenden Nummern) snm gro&en Nachtheil der Stadt die Ober- 
hand 2U behalten. Gg. 

Manoeuvre ä Distance des Aiguilles par Fils avec 
Compensateur, Calage et Appareil de Controle 
Automatique. Par M. Barluct. Rev. gen. d. ehem., 
Juli 1895. S. 13. 

Zeichnungen und Beschreibung einer von M. Marcelet her- 
rührenden Anordnungsweise doppelter Drahtleitungen zum Umstellen 
und Verriegeln von Signalen und Weichen in Verbindung mit 

Dnuk schienen und selbstthätiger Anzeigevorrichtung für unvoll- 
ständige Umstellungen und Drahtbrüche. Die Leitungen künnen 
bis 1000 m Länge ausgedehnt werden. 

Der iwue Perao&eii<*Baliiihof in St Louis. Organ 
1895. S. 169. 

Ein längerer Auszug aus der Railroad Gaceite über diese 
hochinteressante Anlage. 

Roofs Warehouses and Constructional Ironwork. 
XV. III. «Arched Roofs.»* The Railw. Eng. 
1895, 8.3^^1. (Fortsetzung: von S. 262.) 
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Der elektrische Antrieb von Drehscheiben und 
Schiebebühnen. VodH. Cox. Ztschr. D. log. 1895* 
No. 24, S. 722. Mit Abb. 

Beschreibung derartiger Einrichtungen, wie sie in der Haupt- 
Werkstatt TempiUkof, in der Cannstatter Wagenwerkstatt und an 
anderen Orten im Gebrauch sind. B. 

Allgemeines. 

Uebersicht über die heutigen Bestrebungen im Eisen- 
bau. Von G. Brackhausen. Ztsclir. D. Ing. 1895» 
No. 41, S. 1217. (Sclilufs folgt.) 

Verfasser bespricht die Bestrebungen und Vorgänge im Eisen- 
bau, welche nach seiner Ansicht !%lr den Augenblick besondere 
Bedeutung haben. B. 

The Siberian railway. Engg., 20. September 1895, 
S. 366. 

» 

Einige Mittheilungen über die im Bau befindliche sibirische 
Bahn. Kst 

t 

The Chicago Main Drainage Channel. Eng. News, 
12. und 19. September 1895. 

17. und 18, Fortsetzung^' der umtasscnden Veröflentlichun^ 
über diesen Abwasserkanal, bctrdtcnd die Bauscktionen lO und 
11 bis 13. 

The railroad Situation in California. Raiir. Gaz. 
1895, S. 243- 

Eine Betraichtung fiber das jetzige Eisenbahnnetz Califomiens, 

dem mannigfache Mängel vorgeworfen werden. Die 16 vorhandenen 
Eisenbahn-Gesellschaften sollen hauptsächlich die lokalen Interessen, 
nicht diejenigen des grolsen Verkehrs berücksichtigen. Durch die 
Umwandelung des Landes ans einem Goldfelde in einen Ackerbau- 
staat, der heute ausgedehnte Gartenkultur treibe, seien die früheren 
Verhältnisse gänzlich geändert. Die Fabrikanten könnten bei den 
theurcn Kohlenpreisen und Löhnen, sowie den hohen Eisenbahn- 
tarifen nicht gegen die importircnden Firmen konkurriren. Ht 



j. Betriebsmittel. 

Eight Wheeled Coupled Compound Mineral Engine. 
London and North- Western Railway. The Railw. 
Eng. 1895, S. 319- 

Im Oktober 1894 wurde eine Ansicht dieser Maschine in der- 
selben Zeitscluift zur Darstellung gebracht, von welcher nunmehr 
eine eingehende Mittheilun^^ und genaue Zeichnungen in Längs- 
schnitt, GrundriTs und llorizontalsehnitten mit sämmtlichen Mafsen 
wiedergegeben j>ind. Die Lokomotive hat zwei Hochdruckcylinder 
von 15 Zoll und einen Niederdmckcjlinder von 30 Zoll Durch- 
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messet bei 34 Zoll Hub. Es sind 2iu Feuerröhren von 15 Fuls 
6 Zoll Lange angeordnet, die Rostfläche 1>etragt 20,5 Qnadratfufs, 
die totale Heizflache 1489 Qnadratfufs bei 175 Atm. Kessel- 
spannung. 

Das Dienstgewicht der Lokomotive betragt 49 t, das des 
Tenders 26 L W— . 

Machine Locomotive Compound ä quatre cylindres, 
a six roues accouplees et ä bogie de l'Etat Badois. 
Tai M. J. Moiandicre. Rev. gen. d. ehem., Juli 
1895, S. 11. 

Kurze Beschreibung der vorstehend bezeichneten Lokomotiv- 
gattung mit schematischer Zeichnung. 

Nouvdles Locomotives Compound du Chemiiis de 
Fer du Gotbard pour le Service des Trains de 
Voyageurs. Par Ed. S^uvage. Rev. gen. d. ehem., 
Juli 1895, S. 3. 

Eingehende Beschreibungen und Zeichnungen, sowie Angaben 
über die Leistungen zweier Schnellzugs-Lokomotivgattungen der 
Gottiiardbahn, yon denen die eine swei innere, 3SO mm weite 
Hochdruckcylinder und iwei äuTsere, 530 mm weite Niederdruck- 
cy linder, die andere einen inneren, 440 mm weiten Hochdruck- 
cylinder und zwei äufsere, 480 mm weite Niederdruckcylinder 
besitzt. Der Hub sämmtlicher Cylinder ist 600 mm. Im übrigen 
sind die Maschinen im wesentlichen gleich gebaut Der Kessel- 
dampfdrud^ betragt 14 kg, der Burclmiesser der sechs Treibrader 
ist 1600 mm. 



Verbund-Schnellzug-Lokomotive der Gotthardbahn. 
Ztschr. D. Ing. 1895, No. 20. S. 768. Mit Tafel. 

Für die von der V'crwaltuncf der Cotthardbahn bei der Ma- 
schinenf.ibrik in Wintorthur bestellten beiden Maschinen wurde 
eine Zugkraft von I2u bis 25u t bei einer Geschwindigkeit von 
90 km gefordert. Die im Mai gelirferten beiden Maschinen er- 
reichten bei der Probefahrt eine Gresch windigkeit von 105 km. 
Die mit z\vciachsij:jem Drehgestell und drei ^gekuppelten Achsen 
versehenen Lokomotiven arbeiten mit Verbundwirkung, und hat 
eine drei, die andere vier Cylinder. Von den drei gekuppelten 
Achsen unterstfltit die Unterste die Feuerbfichse etwas hinter der 
Mitte. Die vorderste ist als Triebachse des bezw. der inneren 
Cylinder ein- bezw. zweimal gekröpft und trägt die Stcucrcxenter. 
Die mittlere ist die Triebachse der äufseren Cylinder und bewogt 
mittels einer Ge^enkurbei die Husinger-Steuerung. Die vorderen 
Lau&disen sind m einem Drehgestell vereinigt 

Die beigefügte Tafel lafst die weiteren Details der Konstruktion 
erkennen. B. 

£xpress locomotives. Kngg., 19. Juli 1895, S. 95. 

Der AttCsatz bespricht die Konstruktion und Einrichtung von 
Lokomotiven fKr groDse Fahrgeschwindigkeit Kst 
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The Efikteoy of Compound Locomotives. By 
F. W. Dean, The Railw. Eng. 1895, S. 305. (Fort- 
setzung von S. 2ÖÖ.) 

Der Schlofsarükel bringt die sehr eingehende und interessante 
Bespfrecbmifi^ ubcr das vontehende Theaia. Ans derselben ^eht 
henror, daüb das Urtheil über die Zwei - Cylinder - Kompound- 
maschinen \vcni{Tcr <:;^ünstij^ lautet, als über die Vier-Cvlinder- 
Kompoundmaschincn, welchen allein nach Ansicht des Mr. V'auclain, 
General -Superintendent of the Baldwin Locomotive Works, die 
Zukunft gehört Während unstreitig der Kohlen- und Wasserver^ 
brauch bei diesen Maschinen wesentlidi geringer ist, als bei den 
p;e\vöhnlichen, sollen die Reparaturkosten nuT diesdbe Höhe er- 
reichen, trotz der vier Cylinder. W — , 

Tank locomotive for the metropolitan railway 
Company. Engi:., 13. September 1895, S. 327. 

Beschreibunj^ und Zeichnun^^ einer Lokomotive, besonders 
für schwere Güterzüge, mit besonderen Konslruktions Verhältnissen. 
Die Maschinen liegen innenseits; zwei Paar gekuppelte Treibräder 
von 5,3 engl, Fufs und zur vorderen Unterstützung ein Paar 
niedrige Räder, deren Achslager für das leichtere Durchfahren der 
Kurven seitlich bew^lich und 3,6 engl. Ftiüs hoch sind. Kst 

New Tank Locomotive for the Metropolitan Railroad. 

National Car and Loc. Builder 1895. S. 148. 

BeschreihunL^ und Hauptabmessungen einer neuen Tender- 
Lokomotive der Metropolitan - Eisenbahn in London. (Nach 

Normale Peraooenzug - Lokomotive und normaler 
Personenwagen IIL Klasse der Burma State Ry« 
National Car and Loc Builder 1895» S. 132. 

Schaltbildliche Parstelluiig nebst knrser Beschreibung dieser 
BetriebsniitteL 

Ungekuppelte Schnellzug - Lokomotive der Phila- 
delphia und Reading Railway. National Car and 
Loc. Builder 1895. S. 137. 

Schaubildliche Darstellung, Angabe der Hauptverhältnisse 
und kurze Beschreibung dieser für Aroerika ganz ungewöhnlichen 

Lokomotivtype. 

Die Treibachsbclastung beträgt 2 1,5 t, das dienstflhigeGesaflinit- 
gewicht 52000 kg, der zulässige Dampfüberdruck 14 Atm. Nach 
den angestellten Versuchen soll die Lokomotir« stch.darch spar- 
samen Dampfverbrauch auszeichnen. 

Schwere Lastzug -Lokomotive. National Car and 

Loc. Builder ibQS, S. 101. 

Enthält Schaubild und Haupt Verhältnisse der tünHachsigen, 
vierfach gekuppelten Güterzug-Lokomotive. 
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Neue Peraonensag-Lokofnothre dar Detofwere and 
Hudeon Canal Co« National Gar and Loc Builder 

1895, S. 87. 

Die Lokomotive zeichnet sich vor denjenigen gewöhnlicher 
amerikanischer Bauart durch VerbesMrung vom Einsdlhoilen, 
namentlich Leichtigkeit der Mn* nnd hergehenden Theile ans. 

Personenzug-Lokomotive der Concord and Montreal 
Railway. National Gar and Loc. Builder i8Q5. S. 120. 

Enthält Schaubild, Hauptverhaltnisse und Indikator-Diagramine 
Ittr verschiedene Leistungen der Lokomotive. 

Les Compensateurs de Tiroirs usit^s sur les Loco- 
motives Americanes. Par M. Maurice Demoulin. 
Rev. gen. d. ehem., August 1895, S. 50. 

Es werden die bei amerikanischen Lokomotiven gebräuchlichen 

Vorrichttinsfcn beschrieben und durch Zeichnungen erläutert, welche 
dazu dienen, die bei der Bewegung der Dampfschieber auftretenden 
Widerstande möglichst herabzuminitem. 

Entlastung^ring für Dampfecbieber. Oiigan 1895» 
S. 98. 

Zeichnung und Beschreibung eines in neuerer Zeit bei 
preufsischen Lokomotiven angebrachten Entlastungsringes, der sich 
sehr gut bewahren soll. 

Neuerung an Dampfvertheilungsschiebern bei ein- 
fachen und Verbund-Lokomotiven, Bauart Göls- 
dorf. Glasers Ann. 1895. Bd. 37. Heft 6, S. 106. 
Mit Abb. B. 

Schiebersteuerung mit Doppeleröffnung des Austritt- 
kanales bei Dampfmaschinen bezw. des Ansauge- 
kanales bei Luftpumpen, bei beiden mit Druck- 
ausgleich. Von F. J. Weils in Basel. Ztschr. D. 
Ing. 1895, No. 26, S. 762 und No. 27, S. 800. 

Sehr ausführliche theoretische Erörtcruni,' der bei Konstruktion 
der Schieber für Dampfmaschinen zu berücksichtigenden Umstände, 
bei welcher Verfasser in der Praxis häufig vorkommende falsche 
Anschanungen bemängelt B. 

Ueber Zwillings- und Vert>undt-Lokoniotiven« Organ 
1895. S. 117. 

Ein sehr eingehender Bericht über die Versuche» die bei der 

Königl. Eisenbahn-Direktion Frankfurt in den letzten beiden Jahren 
mit 2/4 gekuppelten Schnellzug- und Personenzug- Lokomotiven 
und 3/4 gekuppelten Güterzug-Lokomotiven verschiedener Bauart 
gemacht wurden. 
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Vergleich der Lokomotiven mit getheiltem und 
gekuppeltem Triebwerk. Organ 1895, S. 160. 

Der kurze Aufsatz wendet sich gepen den in einem früheren 
Artikel gezogenen Schlufs, dafs die Mallet sehe Lokomotive mit 
swei Triebiirerksgruppeii ihre Triebachsenbelastung weniger gut 
ausnützen lsüaa% al3 die.Hagaas'sche Lokomotive mit gekuppeltem 
Triebwerk. 

Boiler Fireboxes and Tubes. By Ed. Sau vage. The 
Railw. Eng. 1895, S. 291. • 

Der Artikel bringt Mittheilungen aus den Verhandlungen der 
internationalen Ki?enbahn-Kongresse. Zunächst giebt er die Quellen 
für die Vorträge an, welche auf dem Kongrefs in Petersburg ge- 
halten sind. Sodann werden Literaturquellen angef&hrt flbw die 
Frage der Kessd im allgemeiiMn, über den Gebranch von Stahl, 
über die 'Gefährdung der Kessel. SohlieCslich werden Skizzen 
von Ke>;seltypen und Beschreibun{];en hierzu {j^ebracht, welche allen 
an dem Kongresse betheiligten Verwaltungen angehören. Es ist 
zu erwarten, dais Fortsetzungen das interessante Material vervoll- 
standigen werden. 

Boiler Fireboxes and Tülws. By Ed. Sau rage. The 
Railw. Eng. 1895, S. 347- (Fortsetzung von S. 396.) 

Der Artikel bespricht zanachst die eiaemen Feuerrohre und 
die Mittel zur Verhütung des Leekens der Feuerrohrwände. Es 

werden die Bedingungen an^c^^'eben, welchen die Rolire entsprechen 
müssen und zwar je besonders von den Bahnen im Westen, f )sten 
und Süden von Frankreich, von der Pans-Lyon-Mittelmeer-Eisen- 
bahn, von der Great Western Railway, von der Great Eastetn 
Railway Company und von den privitegirten Österreich-ungarischen 
Eisenbahnen. . 

Locomotive boüers. Engg., 28. Juai 1895* S. 844. 

In dem im Juni dieses Jahres in London tagenden inter- 
nationalen Eiscnbahn-Kongrefs wurde in einer ausführlichen Ab- 
handlung die Frage der Kessel, Feuerbüchsen und Rohre be- 
sprochen. Die vorliegende Mittheilung giebt hiervon eine Ueber- 
sicht in gedingter Form. Kst 

Ausgleichung der Massen an Radsätzen für Eisen- 
bahnwagen. Organ 1895, S. 8a 

Ein Bericht über die von der Kdnigl. Eisenbahn-Direktion 

Köln vorgenommenen Versuche über den Einflufs, den der Aus- 
gleich der Massen der Radsätze auf den Lauf der Wagen ausübt, 
sowie über die Ermittelung eines einfachen Verfahrens zur Unter- 
suchung der Räder auf vorhandene Uebergcwichtc. Versetzt in 
den Rädern angeordn^e Uebergewichte üben bei derselben Ge- 
scWindigkeit einen weit weniger störenden Einflufs aus, als ein- 
sv'ü'ii!; anf^eordnete. Versetzte Uebergewichte von je 500 g oder 
einseitige von je J50 g üben auch bei der Geschwindigkeit von 
90 km keinen wahrnehmbaren Einüuis aus. 
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Ueber Kessel, Feuerkisten und Siederöhren der 
Lokomotiven. Organ 1895, S. 120. 

Ein Auszug aus dem Berichte des internationalen Ausschusses 
des Eisenbahn-Kongresses. 

Die vorfliellballesteii Abmessungen des Lokomotiv- 
Blasrohres und des Lokomotiv-Schornsteines. Von 

Troske, Eisenbahn - Bauinspektor in Tempelhof. 
GJaseis Ann. 1895. Bd. 37, Heft 3 bis 8. Mit Tafeüi 
und Abb. 

Ausführliche Wiederg^abc eines längeren, im Verein Deutscher 
Maschinen-Ingenieure gehaltenen Vortrages fiber das Torstdieod 
aogegebene Thema« B. 

First- Claas Saloon Carriage, London and South 
Western Raflway. The Railw. £ng. 1895, S. 284. 

Durch Beedureibmig vad sehr eingehende Zeichimiigeii dar> 
gestellter L Klasse-Wagen der vorgeiiannten Eisenbahn. 

The Design and Construction of Railway Carriages 
and Waggons. XLII. The Railw. Eng. 1895, S. 301. 
(Fortsetzung von S» 256.) 

Der Artikel behandelt weiter die Sonderkonstraktion von 

Oberwagenkasten in sehr eingehenden Beschreibungen und sorg- 
fältig durchgebildeten Zeichnungen. 

The Design and Construction of Railway Carriages 
and Waggons. XLIII. The Railw. Eng. 1895. 
S. 336. (Fortsetzung von S. 305-) 

Der Artikel enthält zunächst die Fort^ot^uri::,'^ der f>berwagen- 
kastcn-Konstruktion, und zwar ^iebt er bildlich die Einrichtung 
von Greenwood's Fensterhalter wieder. 

Sodann wird die innere Ausstattung eingehend behandelt und 
dordi maftstäblidie Schnittf eldunuigca die ^richtnngen von den 
gunssciiten Hremswagcn dtr kaledonischen Eisoibahnen wieder- 
gaben. Endlich wird das Bemalen und Lackiren näher erörtert. 

W— . 

Ein neuer Eisentwhnwagen zur Beförderung von 
Leichen. Ongan l8Q5, S. 79* 

Zeichnung nnd Beschreibung eines von der Ersten Eisenbahn- 
wagen-Leihgesellschaft in Wien gebauten, unter die Betriebsmittel 
der dsterreidiischen Staatsbahnen eingestellten Wagens. 

Normaler Kohlentrichterwagen der Southern Railway. 

National Gar and Loc. Builder 1895, S. 66. 

Zeichnung und eingehende Beschreibung dieses Wagens von 
27 t Tragfähigkeit. 
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Bericht über die Entstehung des § 117 a der tech- 
nischen Vereinbarungen über den Bau und die 
Betriebs -Einrichtungen der Haupt- Eisenbahnen, 
betreffend die Einschränkung der Breitenmafse 
langer Wagen mit Rücksicht auf das Durchfahren 
der Krümmungen. Organ 1805. S. 143, 

Die neuen Personenwagen und die Dampfheizung 
der Personenzüge der Holländischen Eisenbahn- 
Gesellschaft. Organ 1895, S. 57- 

Dreiachsif^e Waffen nach dem Abtheilsystem mit Seitenlang 
zwischen den beiden Endabthcilen. Die Wagen haben 8 m Rad- 
stand bei 11,9 m Kastenlänge, Vereinslenkachsen A und sollen bei 
QO vnd 100 km Geschwindigkeit noch sehr ruhig gehen. 

Die Dampfhoizunfi; ist bei der Holländischen Eisenbahn-Ge- 
sellschaft sowohl unter, als auch zwischen den Sitzen angebracht. 
Jedes Abtheil I. und II. Klasse hat drei messingne Heizröhren, 
wovon eine nur bei strenger Kälte eingeschaltet wird. Regulir- 
vorrichtmigen finden sich in den Abteilen nicht 

Nach Versuchen erfordert die Heizongf «nes Wagens mit 
sechs .Abtheilen bei o° C. Aufsenwärme stündlich l6,7 bezw. 21 kg 
Dampf, je nachdem nur swei oder alle drei Heizkörper ange- 
schlossen sind. 

Sfllbstenfleeremter Koblmi- und Erswagm von 32 t 
TragflUiigkeit der PeiinsylvaDia Raflway. National 
Car and Loc. Builder 1895, S. 134. 

Ausführliche Zeichnung und Beschreibung des Wagens. Der- 
selbe ist nach Art der Bodentrichterwagen gebaut und mit einer 
eigenthflmlichen Klappenanordnung versehen. 

Wagonnets de terrassement irenversement mecanique. 
Rev. g6n. d. ehem., September 1895, S. 147. 

Es werden Kippwagen mit Seitenklappen beachridicD und 
durch Zeichnungen erläutert , welche in den Vereinigten Staaten 

M. Thackor patentirt sind. 

Dieselben können theils nur nach einer Seite, theils nach 
beiden Seiten entleert werden. Die Kippbewegung des Wagen- 
kastens erfolgt mittels Prefsluft von der Lokomotive ans, erforder- 
lichen Falles während der Fahrt 

The Gould automatic coupten Kngg.. 21. Juni 1895, 
S. 797. 

Beschreibung und Zeichnung einer selbstwirkenden Vorrichtung 
zum Verbinden von Eisenbahnwagen, her<^estcllt von der Gould 
coupter Company, New-York. Diese Einrichtungen sind in Amerika 
vielfach in Gebrauch und haben sich nach dem Bericht be- 
währt Von der genannten Gesellsdiaft sind bis jetft geliefert: 
500000 Kuppelungen fttr Gfltersflge und 10 000 fär Personenzüge. 

Kst 
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Sdbstthätige Kuppelungen der amerikanischen Eisen- 
telmeiL Organ 1895. S. 60. 

Zeichnung und Beschreibung verschiedener selbstthätiger 
Kni^lnngen, die den von der llaster Car-BoUder's Association 
au%esteUten Grandsatzen entsprechen. 

Electric traveller at the Victoria Station, Manchester. 
Engg., 28. Juni 1895. S. 841. 

Beschreibung und Zeichnung einer elektrisch bewegten Vor* 
rirhtun},' für den Transport des Fahrj,^ast{i^epäckes auf den Stationen 
oberhalb der Wagen, sodal's die Belästigung der Fahrgäste auf 
den Bahnsteigen fortfallt 

Uebemschend ist, so heilst es in der Mittheilung, dafs Niemand 
irfliier an eine soldte Euurichtung gedacht hat Kst 

4* WerksiaUeimiekHmgen, 

Dreicylindrige Dreifach - Expansionsmaschinen mit 
zwangläuflger Ventil- und Rundschiebersteuerung. 
Von C. L udwik. Ztschr. D. Ing. 1895» No. 35. 
Mit Tafel. 

Verfasser, welcher Direktor der Fraf,'er Maschinenbau-Aktien- 
Gesellschaft ist, beschreibt eine der Pestcr Walzmühl-Gesellschaft 
gelieferten Maschine mit einer mittleren Leistungsfähigkeit von 
1000 Fferdestirken. Die Fabrik hat bei liefeitmgf dieser Maschine 
die Garantie übernommen, dais der Dampf- und Kohlenvcrbrauch 
bei einer mittleren I^t istung von 900 bis lüOO Pferdestarken die- 
jenige Kohlenmcnge nicht überschreiten darf, welche einer Heiz- 
kraft von 4900 Wärme - Einheiten entspricht. Beim Gebrauch 
einer Kohle mit einem mittteren Heiswerth von 4370 Wirme-Ein- 
heiten betrug beim Betrieb der Wärmeverbrauch pro Pferde- 
stärke/Stunde aber nur 4526 Wärme-Einheiton, der Dampfverbrauch 
wurde pro Pferdestärke/Stunde, einschliefsiich der Mantelwärmer, 
zu 5,271 kg festgestellt. B. 

BohnnaschiiMO fttr die Nietldcfaer der DampfkesseL 

Von H. Fischer. Ztschr. D. Ing. 1895, No. 40, 
S. 1201. 

Beschreibung einer Bohrmaschine, welche den Kessel bogen- 
förmig nrogiebt und mit einer gröfseren Zahl radial wirkender 
Bohrer ansierflstet ist B. 

Die Bestimmung des Wassergehaltes im Kessel- 
dampf. Von P. Müller. Ztschr. D. lug. 1095, 
No. 35. S. 1059. Mit Abb. 

Verfasser bespricht verschiedene Mefsmcthoden unter theil- 
weiser Renutznn<:[ eines Berichtes über diesbezügliche rntersuchungen 
durch die British Association of Mechanical Enginetrs. welche 
1894 durch Professor Unwin veröffentlicht worden sind. (Vergl. 
Bngimeerii^ 1895* Band UX, Seite 325 ff.) B. 
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Dreifache Horizontal- und Vertikal-Bohr- und Fräse- 
maschine, erbaut 1894 von E. Schiefs, Werkzeug- 
maschinen-Fabrik und Eisengierserei, Düsseldorf- 
Oberbilk. Ztschr. D. Ing. 1895. No. 33, S. 984. 
Mit TafeL 

Die Maschine dient zum Bearbeiten grofser Maschinengestelle 
jeder Art, grofsen pfetheilten Schwungjädern und dcro^leichen. 
welche nicht so häufi«^ um^^espannt werden sollen; sie gestattet 
die Bearbeitung von Gej^Lnstunden bis 3500 mm Breite, 35üü mm 
Hohe und 7000 mm Länge oder, folls der dritte Sfiinder fort- 
genommen wird, bis 11500 mm Länge. Die Einrichtung der 
Maschine ist ausführlich beschrieben und durch verschiedene Ab- 
bildungen erläutert B. 

Elektrische Bohrmaschine von KodoUtsch. Ztschr. 

D. Ing., No. 30, S. 901. Mit Abb. 

Beschreibung einer auf einem leichten Handkarren montirten 
Bohrmaschine mit elektrischem Antrieb, ausgeführt ist dieselbe 
von Kremenefky, Majer & Comp, in Wien. B. 

Blechkantea-Ftisinascliine. Oigan 1895, ^. 58. 

Zeichnung und Beschreibung einer solchen Maschine, durch 
die die Bearbeitnog der Kanten der Kesselbleche mittelst Meifsels 
imd Hammers entbehxlich gemacht sind. 

Die Reinigung des Kesselspeise wassers. Vom Ma 
schinen- Inspektor Nöfselt, Ztschr. D. Ing.. 1895. 
No. 33. S. 991. 

Wiedergabe eines Vortrages, in welchem sich der Vortragende 
gegen die barbarisclie Behandlung der Kessel beim Aushämmem 
des Kesselsteines wendet. 

Er fordert eine Wasservorreinigung zttr Beseitigung der im 
Wasser enthaltenen, den Kessd veni^reinigenden Stoffe und gieht 
auf Grund ausgedehnter Versuche an, wie dies auf nicht zu kost- 
spieligem Wege zu erreichen sei. B. 

Staubabsauge-Vorrichtung für Schmirgelschleifma- 
schinen. Organ 1895, S. 58. 

Beschreibung und Zeichnung einer in der Eisenbahn-Haupt- 
wcrkstätte Halberstadt aulgestellten derartigen Vorrichtung. 

Theorie, Konstruktion und Nutzeffekt der Dampf- 
turbinen. Von H. Klein. Ztschr. D. Ing. 1895, 
No. 40, S. 1189. 

Verfasser bespricht zuerst die allgemeinen , bei Herstellung 
von Dampfturbinen in Betracht kommenden Gesichtspunkte, geht 
dann näher auf die Konstruktion der de Laval'schen Turbinen ein 
und giebt den Nutseffekt derselben nach der Revue industrielle 
wie folgt an: 
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Bei einem Motor von Herdestilrkeii 5 lo 15 30 

Gewicht . . . kg 130 200 235 4^0 

Minuten-Umdrehungen 3OOO 2400 24OO 2000 

Dampfverbraucb pro ( Auspufi . . . 22,5 22,5 22,5 22»5 
Fferdcstärke/Stiuide\ Kondensation » 16»3 15.9 15>5 1S»5 

Die ursprünglich grofse Zahl derUmlSnfe 2000D bis 30 000 
wird mittelst Zalmrädem auf das Zehn&che rednsirt, und bat sidi 
dies in der Praxis als ausftihrbar erwiesen. 

Für Deutschland hat die Maschinenbau - Anstalt »Humboldt« 
in Kalk die Ausführung derartiger Motoren übernommen und 
garantirt bei einer loopferdig« Turbine 8,3 kg« für eine soopfer- 
dige 7,5 kg pro Pferdestärke/Stunde, wenn Dampf von 10 Atm. 
und Kondensation benutzt werden. Nach Mittheilunj^ eingehender 
Versuche von Ewing und Kennedy schliefst Verfasser seine Be- 
sprechung mit dem Bemerken: »Wir ersehen aus den Tabellen, 
dab diese Dampfturbinen sich den besten Kolbenmaschinen eben- 
bürtig an die Seite stelleOt auch htaaichtUeh des Einflusses der 
R^juUrung auf den Speisewassarverbrauch.« B. 

Zur Berechnung der Wandstärke von Peuerbüchsen 
und Feuerrohren stehender Kessel. Von C. Bach. 
Ztschr. D. Ing. 1895, No. 28. S. 845. 

Kurze Besprechung lur Begrttnduag' einer «om Verfasser 

aufgestellten Formel. B. 

^. Beirieb ujid Verkehr, 

Neuerungen im Eisenbahnwesen* Ztschr. D. Ing^. 
1895. 1^0. 26, S. 7ÖI. 

Verfasser bespricht die gröfstcn auf Dampf- und elektrischen 

Bahnen zu erreichenden Oescbwindi^keiten und erörtert die der 
Steij^erung der jetzt gebräuchlichen Fahrgeschwindigkeit entgegen- 
stehenden Schwierigkeiten. B. 

Eisenbahn - Waggonwaagen mit Schnellentlastung, 
ausgefOhrt von der Finna J. Losenhansen in 
DQsseidorf-Grafenberg. Glasers Ann. 1895, Bd. 37. 
Heft 6, S. 111. Mit Abb. 

Attsffihrliche Beschreibung der Konstruktion vorgenannter 
Wiegevorrichtung. B« 

Transporting a plate girder 123 ft, long. Eng. News, 
12. September 1895. 

Der 37,5 m lange Träger wurde in einem Stück von Pittsburt^ 
nach Philadelphia {geschafft und auf^'cstellt Kr wurde hochkantig 
mittelst fünt Eisenbahnwagen, von denen zwei die Last unter sich 
theilten und drei leer liefen, befördert. 

Workmen's trains. Engg.. 14- Juni 1895. S. 765. 

Ik Sprech u 11)4 »U i Kini ichtungen von ständiy^cn Ai bi itcrzügen 
in England. Kst. 
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Trennung des Schrankendienstes vom übrigen Bahn- 
bewachungsdienste. Or^^an 1S95. S. 71. 

Auf Grund der bei der Strecke Spandau — Stendal (gemachten 
i:.rfahrungen kommt der Verlasser zu dem Schlüsse,- dafs die 
Trennung der beiden Dienstzweige erheblich finaniielle und volks- 
wirthschaftliche Vorfheüie mit sich bringe und zugleich die Betriebs- 
sicherheit erhöhe. 

Enteisenung des Grundwassers für Eisenbalm- 
Wasserstationen. Oro:an 1895. S. 158. 

Darstellung des auf dem Bahnhof Kreuz angewendeten ein- 
fachen Verfahrens, um dem zur Lokomotivspeisung bestimmten 
Wasser das darin enthaltene Eisen zu entziehen. 

The Westinghouse quick - acttog brake* Engg., 
31. Mai 1895, S. 702. 

£s wird die Durchführung von Vergleichsversuchen mitgetheilt 
zwischen der ursprünglichen Anordnung der Westinghoii8e*BreRise 
''und der verbesserten schneUwirkenden. IMese praktischen Fahr- 
versuche wurden mit einem Zuge von 30 sechsrädrigen Wagen 
auf der Ost-Nordbahn, England, angestellt. Bei Anwendung der 
ursprünglichen Bremse gelang es in mehreren Fällen Kuppelungen 
zu zersprengen, und Buffer zu zerbiegen. iit. Capte>n hatte diese 
Versuche anarigirt Kst 

Another railway race to Scotland. Engg., 26, Juli 
1895, S. 141, und 23. August 1895. S. 246. 

Die von London nadi Aberdeen fahrenden, konkurrirenden 

Ost -Küste- und West - Küste - Eisenbahnen suchen sich in Ab- 
kürzung der Fahrzeit zu tiberbieten und waren bis zu 5- ona;\. 
Meilen, also 83,7 km die Stunde im Durchschnitt angelangt ohne 
entscheidendes Resultat. Kürzlich hat nun die West-Kflste-Eisen- 
bahn in diesem Wettjagen gesiegt, wobei die Gesammtstrecke von 
540 engl. Meilen einschliefslich der Aufenthalte in neun Stunden 
gefahren wurde, also in der Stunde 6o Meilen oder 96 km. Die 
Mittheilungen geben detaillirte Angaben über die Fahrzeiten der 
Einzelstrecken. Kst 

The Motive Power Prospect on the Manhattan 
Rftilway. National Car and Loa Buüder iS95t 

s. 157. 

Enthält eine bemerkenswerthe Aeufserung des Präsidenten der 
New-Yorker Hochbahnen in Bezug auf die Aussichten fßs die Ein- 
führung des elektrischen Betriebes auf diesen Linien. Er erklärt, 

dal's nicht eher an die EntschLidun«,^ dieser Frage herangetreten 
werden könne, als bis die Anwendbarkeit des elektrischen Betriebes 
für diesen Zweck unzweifelhaft erwiesen ist, was zur Zeit noch 
nicht der Fall sei. 

ob sich die Beförderung der toja« Reisenden täglich auf 
diesem Wege siclKr würde bewerkstelligen lassen, sei daher bis 
jetzt noch zweifelhaft. 
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Die Lokomotivleistungen auf der Southern Pacific 

Railway. National Car and Loc. Builder 1895, S. 68. 

Mittlieilun»; über Versuche, die auf der f^enannten Bahn be- 
züglich der Leistungsfähigkeit schwerer Güterzug - Lokomotiven 
angestellt worden sind. 

The LoQgest Railway Run« The Railw. Eng. 1B95. 

s. 315. 

Der »Record« der Amerikaner i«t nunmehr durch die Engender 

geschlagen. Am 8. September dieses Jahres legte ein Zug der 
London and North Western Railway zwischen Euston und Carlisle 
eine Strecke von 39QV4 Meilen zurück, ohne anzuhalten. Der Zug 
bestand aus sechs Wagen im Gewichte von 112 t Die Maschine 
war eine Verbund-Lokomotive mit 7 Fnft 1 Zoll grofsoi Treib- 
rädem bei 45^/2 t Lokomotiv- und 35 t Tendergewicht Die Ge- 
schwindigkeit betru<r 5 1 Meilen, wobei jedoch zu berücksichtijren 
ist, dafs eine Wassei scheide von 8cx) Fufs Höhe zu überwinden 
war. Da der Tender nur 2800 gallons Wasser fa£ste und 40OO 
gebrandit wurden, so mniite der Rest durch das sogenannte ptcknip- 
System llbemommen werden. W — . 

Traveaux de Substitution de Voie et de Ballast, sur 
une Ligne ä Double Voie, au moyen d'une 
Exploitation Temporaire ä Voie Unique. Par 
M. Tettelin. Rev. gen. d. ehem., September lb95» 
S. 110. 

Auf schnell und stark befahrenen rweigleisigen Bahnen kann 
es unter Umständen zweifelhaft werden, ob bei vollständiger Gleis- 
emeuerung es zwuckmäfsiger ist, streckenweise eingleisigen Betrieb 
einzurichten und dabei wenigstens die Hauptsdinellzflge ohne 
Aufenthalt und mit unverminderter Geschwindigkeit verkehren zu 
lassen oder beide Gleise in Betrieb zu behalten, den Umbau nur 
in den Zugpausen zu bewirken und alle Züge über die Umbau- 
streckc langsam fahren zu lassen. Auf der Linie Paris — Soissons 
sind 1894 besfigUche Versuche angestellt. Die Ergebnisse sind 
eingehend mitgeikeilt Die Ko^en sind nahezu gleiche gewesen. 
Die besonderen Bau- und Betriebsverhältnisse müssen daher in 
jedem Einzelfalle bei der Wahl der AusfUhrungsweise den Aus- 
schlag geben. 

The Acceleration of the speed of Expreas Trains. 

Eng. News, 19. September 1895. 

Betrachtungen über die W'eiüahrlen auf englischen und 
amerikanischen Bahnen, die im laufenden Jahre stattg^mden haben. 
9Wahrend der schnellste englische Zug einen um 100 Meilen 

gröfseren Weg hatte, fuhr der amerikanische Zug mit einer etwas 
gröfseren Geschwindigkeit bei mehr als doppelt so j^rorsem Zug- 
gewicht und einer sehr viel gröfseren Platzzahl. Die absolute 
grOfste Geschwindigkeit, die in Amerika auf eine kurze Strecke 
erreicht vmrde, betrug 130 km. 

Uebrigens «ind frflher schon 180 km als absolutes Maximum 
erreicht worden. 
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Die mechanische Abwickelung eines geschlossenen 
. Verkehrs. Vorschläge zur weiteren Ausbildung 
der dem Verkehr dienenden Selbstverkäufer von 
G. \Vej;'^ener, König-l. preufsischer Eisenbahn-Bau- 
. und Betriebs-lnspektor. Verlag von Wilhelm Ernst & 
Sohn. 

In scharfsinniger Weise* werden die verschiedenen Möglich- 
keiten erörtert, unter Benutzung mechanischer Einrichtungen zum 
Verkauf von Fahrtausweisen und zur Kontrole beim Zu- und Ab- 
gange der Fahr{|^e eine weitgehende Einsdirankung des jetzt für 
diese Zwecke erforderlichen Beamtenpersonals herbeizuführen. Auch 
werden die verschiedenen Anordnungen hinsichtlich ihrer An- 
wendbarkeit unter verschiedenen Verkehrsbedingungen, sowie hin- 
sichtlich der in den einzelnen Fällen damit zu erzielenden Vor- 
theile eingehend geprüft. 

Die kleine Abhandlung, die sich durch klare Darstellungsweise 
auszeichnet und viele Abbildungen enthält, erscheint sehr geeignet, 
die noch wenig beachtete Frage der Selbstabfertitgung der Fahrgäste 
zu fördern. 

6^ Bau-, Betriebs' und WerkstatiS' Materialien, 

Verwefthung des in Bisenbalm * Werkstätten ge» 
wonnenen Altkupfers. Organ 1895, S. 184. 

Das abfallende Altkupfer wird in einem besonderen Flamm- 
öfen mit kieselslurehaitigem Zusatz eingeschmolzen, gereinigt und 
ausgeschmiedet oder gewalzt 

Das Verfahren soll gegenüber dem Verkauf der Kupferabiälle 
bedeutende*£rspaniisse ergeben. # 

Die Roheisen-Industrie an der Saar und Mosel und 
ihre Fortschritte. Ztschr. D. Ing. 1895, No. 23. 
S. 679 und No. 24, S. 705. 

Wiedergabe eines in dem Bezirksverein Pfalz- Saar br ticken 
gehaltenen Vortrages. B. 

Umschau auf dem Felde des Material - Prüfungs- 
wesens und verwandten Gebieten. Ztschr. D. Ing. 
1895. No. 33. S. 981. 

Verfasser be-^pricht die Einrichtungen der amerikanischen 
>' Ingenieurlaboratorien« und hebt ihren Werth für die praktische 
Ausbildung junger Maschinen -Ing^ueure hervor. Die mit dfoi 
Hochschulen verbundenen Laboratorien sind sehr reichhaltig mit 
Dampfkesseln verschiedenster Systeme. Speisepumpen, Motoren usw. 
ausgestattet, an denen die Studirenden möglichst selbstständig 
Beobachtungen und Messungen machen und ausführen müssen. 
So würden die jungen Leute mdir als bei uns für die Präzis und 
selbststandiges Arbeiten ausgebildet 

Es dürfe sich empfehlen, in dieser Richtung den Amerikanern 
nachzueifern. B. 

10 
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Versuche mit Umwickelung vonKupferrohren. Ztschr. 
D. Ing. 1895. Nü. 26, S. 700. 

Bericht über die auf der Kaiserl. Werft 2U Wilhelmshaven 
in dieser Richtung angestellten Versuche. B. 

Stopfbüchsendichtungen. Ztschr. D. Ing. 1895. No. 37» 
S. 1117. 

Besprechung verschiedener Metallstopf btchsen und ihrer Nach- 
Cheile. Verftsser kommt zu dem Schlols, dafe die bei der Marine 
erprobte Schelling'sche Metallstopfbüchse allen Anforderungen am 
besten entspräche. B. 

Versuche mit Klatte*schen Walzketten. Ztschr. D. 

Ing. 1895, No. 38, S. 1146. Mit Abb. 

Mittheilun*4 über vt'r^;^leichcndc Versuche ztir Feststellung der 
Zugfcstif^'^keit von gewalzten (Klatte sehen) und geschweilsten Ketten. 
Man erkennt aus der beigefügten Tabelle, dafs die Spannung an 
der Streckgrenze und beim Bruch fdr Wahketten wesentlich höher ist, 
als für Schweifsketten, meist um das Doppelte und darttber. B. 

Versuche mit Schrauben aus Schweifs- und Flufs- 
. eisen gegenüber Drehung und gegenüber Zug. 
Ztschr. D. Ing. 1895, No. 29, S. S54 und No. 30. 
S. 889. 

AniDBhrliche Besprechung der vom Verfasser angestellten 

Versuche, wobei sowohl Rundstäbe, wie auch Schrauben mit 
Dreiecks- und Flachgewinde auf ihre Bruchtestigkcit geprüft worden 
sind. B. 

La diir^e des traverses eabois. Rev. gen. d. ehem.,- 
August 1895. S. 93. 

Der russische Ingenieur M. V. Hertenstein hat als Vixe- 

Präsident der Kommission für die Frage der Konservirung des 
Holzes der fünften Sitzung des internationalen P'isenbahn-Kongresses 
einen Bericht über die Dauer hölzerner Querschwellen erstattet, 
der hier auszüglich wiedergegeben wird. 

Uetier das Verhalten dar Tbomasetahischleoen im 
Betriebe. Von L. Tetmajer. Zürich 1894 Ver- 
lag von E. Speidel. Preis 2,50 M. 

Anläfslich einer im Januar 1894 vorgenommenen Schienen- 
enquete im Königl. ungarisch«! Handelsministerium veröfientlidit 
der Verfasser, der als Sachverständiger zugciogen war, eine gröfsere 

Zahl von Schiencnuntcrsuchungen, theils von ihm selbst, theils von 
anderen herrührend, und folgert aus den mit solchen Schienen im 
Betriebe gemachten Erfahrungen, dals sorgfältig hergestellte Thomas- 
schienen mit 0,30 bis 0,40 pCt Gehalt an Kohlenstoff, meist Aber 
O^lO pCt. Phosphor, ü,6o bis 1,20 pCt. Mang.in und O^IS bis 
0,2 s pCt. Sicilium bei geringer Abnutzung auch keine QuerbrOche 
ergeben. 
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Die Bildung von Längsrissen und Abblätterungen schreibt 
der Veifasser einer nicht sorgfältigen Fabrikationsweise, ins- 
besondere dem ungenügenden Abkühlen der Blöcke nach dem 
Gufs (vorzeitiges Herausheben aus der Form) 7.\}, nicht aber dem 
Thomas-Verfahren als solchem. Durch das neuerdings eingeführte 
Stückkohlungsverfahren soll die Sicherheit in der Herstellung 
haltbarer Thomasschienen bedeutend erhöht sein. Ht 

7. Telegraphie, Signafmeseny eUläriscke Beleuchtung, 

Elektrische Weichen- und Signsdstellung auf Bahn- 
hof Prerau. Orgaa 1895, S. 162. 

Auf dem Bahnhof Prerau der Kaiser Ferdinand- Nordbahn 
ist von der Firma Siemens Halske eine Weiche und Signal- 
stellung ausgclührl worden, wobei nicht nur die Sicherung, sondern 
auch das Umstellen der Weichen und Signale auf elektrischem 
Wege erfolgt Zur Verstellung wird die Kraft des Magneten nicht 
unmittelbar, es werden dazu vielmehr Dynamomaschinen bentitzt, 
deren Drehbewegung mittelst SchiiLcke, Schneckenrad und Kurbel 
in fortschreitende Bewegung übersetzt wird. 

Weichen - Signal für doppelte Kreuzungsweichen. 

Glasers Ann. 1895, Bd, 37, Heft 5, S. 97. 

Beschreibung eines vom Regierungs-Baumeister Dittmann in 
Oldenbuxigf konstrnirten Weidiensignals, bei wdchem je nach der 
einzuscM^^enden Fahrstrafse ac&t verschiedene Latemensignale 
dfegeboi werden können. B. 

Vor- und Vorsichtssignale. Organ 1895, S. f/) 

Der Aufsatz wendet sich gegen die Mehrdeutigkeit des grünen 
Lichtes in der deutschen Signalordnung. 

RaUway SignaUing. XXVn. »Signalling Plans 
and Locking Lists*. The Railw. Eng. 1895, 
S. 298. (Fortsetzung von S. 250.) 

Die Mektrische Beleuchtungetechnlk und ihre An- 
; Wendung im Eisenbahnwesen. Organ l895> S. 122. 

Der Artikel giebt verschiedene Winke filr das Entwerfen von 
Bahnhofbeleuchtnngs- Anlagen. 

Elektrische Beleuchtungs- Anlagen. \'on F. Grün- 
wald. Fünfte Auflage. Halle a. S. 1895, Verlag 
von Wilh. Knapp. 

Verfasser will mit dem kleinen, 280 Seiten umfassenden Büchlein 
den Monteuren, Werkmeistern. Technikern usw. einen Leitfaden 
für den Bau, den Betrieb und etwaige Reparaturen elektrischer 
Belcuchtungs-Anlagen geben, und dafs ihm dies gelungen ist, dafür 
spricht wohl die Zahl der bisher erschienenen Auflagen. Bei der 
immer gröfscrcn Ausdehnung derartiger Anlagen dürfte das Buch 
aber auch für das gröfsere Publikum, im besonderen allen dea- 
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jenigen eine willkommene Lektttre sein» die sich eingdiender mit 
den hierbei in Betracht kommenden Fragen beschäftigten wollen 
odtt müssen, da es, mit flen Anforderungen an die maschinelle 
Anlap;e beginnend, alle Einzelheiten dieser neuen Beleuchtungs- 
technik bespricht und durch 278 in den Text eingefügte, leicht 
verstandlidie Figuren erläntert. B. 

Neue Fortschritte in der Beleuchtungstechnik« Von 
W. Wedding. Ztschr. D. Ing.. No. 31, S. 927. 

Wiedergabe eines interessanten Vortrages, in welcbem anf 

Grund eingelund' r Versuche im chemischen Laboratorium der 
technischen HDchsihule in Charlotten hurj^'' die verschiedenen Be- 
leuchtun<^smittel nach ihrer Lichtstärke und dem Kostenpreis ver- 
glichen werden. Danach würde eine 16 kerzige Lampe pro Stunde 
kosten: Gnsglühlicht o,5 bis o,7 Pf, Acetylen-Gas 5 Pt Petroleum 
2 Pf, Gas mit Arf^andbrenner 2,5 Pf. elektrische Glühlicht 3 bis 
3,6 Pfg; beim elektrischen Bogenlicht würde eine gleiche Licht- 
stärke 0,5 H erfordern. B. 



Sekundär-, Industrie- etc. Bahnen, aufsergewöhnliche 

Systeme, 

An Underground raüway in Paris. Engg.. 25. Januar 
1895. S. 101. 

Zeichnung und Beschreibung einer Tiefbahn in Paris von 
allerdings nur rund 2000 m Länge, die als Vorläufer fUr das 

Projekt einer Stadtbahn dient, welche für die grofsc Ausstellung 
von 1900 beabsichtij^^t ist. Die Kosten für die beschriebene Strecke 
betragen 348 000 Pfd. Sterl., also 3500 m pro 1 lfd. m. Kst. 

Dampfstralsenbahnwagen mit SerpoUet-KeaaeL Von 

Schrey. Glasers Ann. 1895, Bd. 37, Heft 8, S. 146, 
Mit Abb. 

Die in Paris seit einiger Zeit im Betrieb belindiichen Wagen 
dieses Systems unterscheiden sich von den sonst gebriindilichen 
Dampfstrafsenbahnwagen im wesentlichen dadurch, dafs sie auf 
dem Führerstand, das heifst, auf der vorderen Plattform des Wagens, 
einen eigenartig konstruirten Röhrcnkessel haben , während sich 
die Dampfmaschine selbst zwischen den Achsen unter dem Wagen 
befindet. Der Aufsatz erläutert die verschiedenen Sigenthflmlich- 
keiten des Systems durch 14 Detailreichnungen und bespricht die 
im Betriebe gemachten Krf.ihruogen.. Die Kosten pro 1 Wagen-km 
werden mit 15,3 Pf berechnet. B« 

Die Strafaenbahnen von Pitfaiviers nach Toury. 

Ztschr. f. Transportw. I895, No. 2, S. 22. 

Interessanter Beitrag zur Frage der öo-cm-Spur. Die Bahn- 
länge ist rund 31 km. Die gröCste Steigung beträgt 23,6 ^/qq, das 
Schienengewicht 9,5 kg. Die Ausführung ist mit Decauviile'schem 

Material bewirkt. Die Verbimdmaschinen (System Mallet) haben 
12 t Dienstgewicht. Die Anlagekostcn betrugen bis jetzt rund 
24 üüO Francs pro km. 
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The Galwe^ and Clifden raüway* Engg., 13. Sep- 
tember 1^5, S. 319. 

Besdireibunyj mit Zeichnungen einer im Sommer dieses Jahres 
eröffneten Bahn im Westen Irlands, die erste, die unter dem Gesetz 

vom Jahre 1889 über leichte Bahnen in Ib'bmd erbaut worden ist. 

Die eingleisige Linie mit Spurweite von 5 engl. Fufs 3 Zoll ist 
rund 77 km lang und bildet eine Fortsetzung der bis Galway 
gehenden Vollbahn, midland great eastem railway. (Fortsetzungen 
in den folgendoi Nummern.) Kst 

The Udgerwood Travelling Cableway. Eng. News, 
12. September 1895. 

Drahtseil-Förderbahn, welche bei der Herstdhing der Erd- 
arbeiten am Chicagoer Abwasserlcanal bentitst wird. 

Last of the Philadelphia Gable Cars. Sdent Am., 
17. August 1895. S. 102. 

In wenigen Tagen wird die Kabel - Eisenbahn der Stadt 

Philadelphia durch eine elektrische Bahn nach dem TroUey-Systera 
ersetzt werden. Kurzer Vergleich der alten theueren mit der 
neuen, weit billigeren Anlage. 

Elektrische Bahnen Europas. Schweiz. Bauz., Bd. 26, 
S. 83. 

Solche haben nach einer französischen Statistik im Jahre 1894 
zugenommen von 305 anf 700 km, die Zahl der Wagen von 
538 auf 1236. Es entfallen anf Deutschland 366 km, Frankreich 
96 km, England 69 km, Oesterreich-Ungarn 45 km, Schweiz 37 km. 

The Boston Subway. Scient. Am., 31. August 1895, 

S. 135. 

Besclireibung und Zeichnungen der im Bau bci;riffenen elek- 
trischen Untergrundbahn in Boston. Die Tunnel erhalten 14 Fufs 
Höhe bei 24 bezw. 48 Fufs Weite für zwei bezw. vier Gleise und 
werden mit Stahlträgern nnd zwischeogespannten Mauerbögen ab- 
gedeckt. Die Schienenoberkante liegt 17 Fufs, die Bahnsteige nur 
16 Fufs unter der Straf>enoberkante. Bei der New-Yorker Hoch- 
bahn müssen dit Passagiere im allgemeinea gröfsere Höhenunter- 
schiede überwinden. 

An dectric cable raüways. Engg., 1. Februar 1895, 

s. 137. 

In diesem Artikel werden einige Gebirgsbahnen, besonders 
schweizerische, besprochen, die in dem vereinten System von Draht- 
seil- und Zahnradbahn erbaut sind und elektrisch betrieben werden. 

Zuerst die Bahn Bür;:,fenstock am Luzerner See; andere folgen in der 
Fortsetzung. Mit mehreren Skizzen und Zeichnungen. Kst. 

Die elektrischen Eisenbahnen Nordamerikas. Ztg. 

D. E.-V. 1895, S. 161. 
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Elektrische Kabelbahnen. Ztg. D. E.-V. i8q5, S. 289. 

Besprechung der elektrisch betriebenen Seilbcrgbahnen zum 
Bttrgenstock, Staoserhom und Monte Salvatore. 

Becner Oberlandbahnen. Von £. Strub. Schweiz. 
Bauz., Bd. 25. S. 51. ÖO. 70 und 76, 

Eingehende Beschreibung von Bau- und BetrielisverUUtiiisseii, 
Lawiaenfallen usw. Bemerkenswerth ist, daSs dieZahnstreckennagniig 

von 12 pCt. für den dort im Sommer stattfindenden sehr lebhaften 
Verkehr als zu steil bezeichnet wird (Seite 61). 

Die elektrischen Strafsenbahnen und ihre Bedeutung 
für den Verkehr der Städte. Schweiz. Bauz. 1895, 
IL, Bd. 26, S. 6. 

Der Artikel brinj^^t lehrreiche Verkehrs- und Kostcnverg'leiche, 
wonach bei Hocli- und Untergrundbahnen gegenüber den Strafsen- 
bahnen bei etwa gleichen Fahrpreisen an eine Rentabilität nicht 
gfedacht werden könne. Bei nahezu gleichem, spezifischem Verkehr 
(971 000 gegen l OOOOOO Personen) hat zum Beispiel die grofse 
Berliner Pferdebahn nur 303 OOO Francs Anlagckostrn pro km 
verwendet gegen 3 goo OOO Francs pro km der Londoner Metro- 
politan Distriktbahn. Gg. 

Bemer Oberlandbahnen. Von £. Strub. Schweiz. 
Bauz., Bd. 25, S. 91. 96» 117 und 121. CPortsetzung 
und Schlufs, insbesondere über die Betriebsmittel.) 

Die neueren Personenwagen für 6o Sitzplätze wiegen nur 
8,5 t, also 141 kg auf den Sitzplatz (Spur 1 m). Sie haben zwei 

vierrädrige Drehgestelle und ein Bremszahnrad. Die Tender- 
Lokomotiven haben drei gekuppelte Achsen, sämmtlich Reibungs- 
Triebachsen. Auf der mittleren befindet sich aufserdem (lose 
drehbar) das Zahntriebrad. Sein Anuieb erfolgt durch Lingritl 
eines kleineren Zahnrades, dessen Achse von einem zweiten, innen- 
liegenden Gliederpaare bewegt Mrird. Die Lagerung dieser Achse 
crfuli^l mittelst eines besonderen, auf den beidtn vorderen Trieb- 
achsen ruhenden, also vom Feders[nel unabhängigen Rahmens. Auf 
den vorderen Triebachsen befmdet sich aufserdem eiu lireinszaim- 
rad. Dienstgewicht 28,5 t, Ueberdnick 12 Atm., Reibungs-Zugkraft 
4,4 t, Zugkraft auf 12 pCt. Steigung lo t, davon entfallen auf das 
Zahntriebrad rund 7,7 t. Die Radzähne sind jedoch auf das ganze 
Zuggewicht von 7 3,5 t (aho 10 t tangentiale Zugkraft) berechnet, 
da bei etwaigem Schleudern der Reibungsräder die ganze Last 
von dem Triebzahnrade gehalten werden mufs. Fahrgeschwindig- 
keit auf Reibungsstrecken 18 bis 30 km, auf Zahnstrecken 8 bis 
12 km. Preis 54 500 Francs. Für die Zeiten schwachen Verkehrs 
ist aufserdem eine leichtere Lokomotive von 15 t mit zwei Trieb- 
achsen in Gebrauch. 

Der Schlufs des lehireichen Vortrages behandelt die Betriebs- 
verhältnisse, welclu' die grofse Schwierigkeit zu überwinden haben, 
dafs der Verkehr im ;4^r;3fsten Theile des Jahres gering, im Winter 
'ganz schwach ist und in der Reisezeit plötzlieh in ganz gewaltiger, 
oft nicht vorherzusehender Weise anschwillt. Dafs der Betrieb auch 



Digitized by Google 



115 



im Winter mit hohen Kosten (fOr Schneehesettiguig usw.) aufrecht 
erhalten werden nmfis, wird als durchaus volksnnwirthschaftlich 

bezeichnet. 

Reinertrag in Prozenten der Baukosten in den Jahren 1891 
bis 1893: 3,2s, 4,75, 5,75. 

Eine Tabdle gieht die Statistik über sechs sdiwdserisdie 
Bahnen mit gemischtem Betriebe, darunter zwei Straisenzahnrad- 
Bahnen: St Gallen^Gais und Neuchtttel— Boudry. C^. 

Elektrische Strafsenbahn mit Akkumulatorenbetrieb 
in Hagen. Schweiz. Bauz. 1895, IL, Bd. 26, S. 26. 

Der Betrieb erfolgt mit den verhaltnifsmäfsig leichten Waddel- 
Kntz-Zink-Kiipfor-Akkumulatoren. deren Ladung für 33 Wagen-km 
ausreichen soll bei einem (jewicht von 1,4 t, bei einem Gesammt- 
gewicht des besetzten Wagens von 7 t. Den Erfahrungen wird 
mit Spannung entgegengesehen. * . Gg. 

Die Basler Strafenbahnen mit elektrischem Betrieb. 
Schweiz. Bauz. 1895, IL, Bd. 26. S, 28. 

Elektrische Strafsenbahn System Ciaret & Vuilleumier 
in Lyon. Schweiz. Bauz. 1Ö95, Bd. 25, S. 15S. 

Das System bewirkt die Kraftzuleitun*^^ durch eine bündig 
mit dem Stralsenpflaster , mit dem Fnfs nach oben gelegte Eisen- 
bahnschiene, die in Stücke von zwei bis drei mit Unterbrechungen 
verlegt wird, sodafs die hinüberrollenden Wagen stets mit min- 
destens einem Kontakt ein Schienenstflck berfihren. Diese Stflcke 
werden gruppenweise von einem seitwärts unterirdisch verlegten 
Kabel gespeist, jedoch jedes immer nur so lange, als der Kontakt 
des Wagens dauert. Dieser schliefst und löst also selbst die 
Stromzuleitung auf sinnreiche Weise. So ist die Stromabnahme 
eine sehr einfache, und doch ist die Gdfahr für den Strafsenverkehr 
beseitigt, obwohl die Rflckleitung durch die Schienen erfolgt. 

Gg. 

Eine Reibungsbahn mit 106 7oo Maximalateigung. 

Schweiz. Bauz., Bd. 26, S. 36. 

Dieselbe ist in Remscheid als Slraisenbahn mit elektriöchem 
Betrieb eröffnet 

The Bristol electric tramway. Engg., 20. September 

1895, s. 359. 

Beschreibung mit Zeichnungen der elektrischen Straüsenbahn 
in Bristol, England, der ersten Bahn dieser Art, die -nach den 
neuen Bestimmungen des Ilandelsamtes in Arii^riff genommen ist. 

Der Strom wird auf der Krattstation durch drei langsam gehende 
Gleichstrom-Dynamos, jedes zu 200 Amp. und 550 Volt, erzeugt. 
Den Bestimmungen gemäfs müssen Einrichtmgen getroffen werden, 
um eine stetige Kontrole über die Potential -Differenz der nicht 
isolirten RiickleitnnLT zwischen den Wagen und der Kraftstation 
ausüben 2U können, wobei 7 Volt nicht überschritten werden dürfen. 

Kst. 



Digitized by Google 



116 



Die dektrisctieii Strafsenbahnen in Philadelphia. 
Elektr. Ztschr. 1895. Heft 12, S. 172. Mit Abb. 

BeschreibuDg einer ausgedehnten Anlage, bei weldier 303 km 
Gleise von vier Kraftstationen aus mit der nöthigen Betriebsluraft 
vers^en werden. Die Umwandlung der bestehenden Pferdebahn- 
linien in elektrische mit oberirdischer StromzufUhrung kostete der 
Gesellschaft 75 000 M pro km. B. 

Ueber die Einführung elektrischer Bahnen in Wien. 

Von Kö stier. Ztschr. 1. Transportw. 1695, No. 1, 
2, 3 und 4. 

Interessanter Beitrag zur Frage des elektrischen Betriebes in 
Grofsstädten. 

Die Dessauer Gasbabn. Von R. Schöttler. Ztsdir. 

D. Ing. 1895, No. 34 S. 1009. 

Beschreibung der nach dem Lührig'schcn System in Dresden 
und Dessau ansgefthrten Gas-Stralsenbahn. Die Wagen wiegen 
6 t, haben 1*5 m Radstand und vermögen bei 7 Pferdestärken 

Betriebskraft 26 Personen zu befördern. Die Maschine befindet 
sich unter den Sitzen der einen Seite, das nöthige Kühlwasser 
durchkreist ein Rohrsystem, welches auf dem Dach des Wagens 
liegt. Das für den Betrieb der Masdiine erforderliche Gas ist auf 
S kg/qcm komprimirt und wird in drei Behältern von zusammen 
800 1 Inhalt mitgeführt, die theils unter dem anderen Sitz, theils 
unter dem Wagen angebracht sind. Bei verschiedenen Probefahrten 
wurden bei einer Fahrgeschwindigkeit von 8,4 bis 10,7 km/Stunde 
326 bis 498 1 Gas pro Wagen-km verbraucht Li Dessau be- 
rechnet sich die Nutzstrecke mit 75000 M pro km, während ihn 
Referent bei einer elektrischen Bahn mit 95 OOO M berechnet. 
Die Betriebskosten für den Wagen-km betrugen 16 Pf, während 
sie bei elektrischem Betrieb auf 20 Pf geschätzt werden. B. 

Narrow-gauge locomotive for the gas light and 
coke Company. Engg., 7- Juni 1895, S. 741. 

Beschreibung und Zeichnung einer Lokomotive für Schmalspur- 
Bahnen, erbaut in Stafford, England. Spurweite 2 engl. Fufs. Kst 

Electric locomotive. Engg., l9. Juli 1895. S. 80. 

Beschreibung und Zeichnung der ersten achträdrigen, 95 t 
schweren elektrischen Lokomotive, bestimmt, um die Züge durch 
die Tunnels unter der Stadt Baltimore zu schleppen, und zwar in 
24 Stunden hin und her 200 Züge. Diese Lokomotiven erhalten vier 
Motoren, jedes zu 400 Pferdestärken, Leitung des Stromes ober- 
halb. Die Züge haben ein Gewicht von 500 zu i20ü t. Kst. 

Elektriscbe Lokomotive fOr den Baltimore-TanneL 

National Car and Loc. Builder 1895, S. 121. 

Enthält schaubildliche Darstellung, Beschreibung und Angabe 
der Hauptverhaltnisse der Lokomotive. 
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A NInety Six Ton Etoctfic Locomotive. Scient. Am.. 

10. August 1895, S. 87. 

Beschreibung und Zeichnung^ der elektrischen, 96 t schweren 
Lokomotiven, welche die Züge der Baltimore- und Ohio-Eisenbahn 
eioschliefslich ihrer Dampf- Lokomotiven darch den 7339 Fufs 
langen, anter dem Geschaftsbezirk der Stadt Baltimore befindlichen 
Tunnel schlepp«!. Die elektrische Leitung befindet sich im First 
des Tunnels. 

Motor Car, Metropolitan Elevated Railroad, Chicago. 

Railr. Gaz. iSqS. S. 65. 

Zeichnun«ren und schaubildliche Darstellungen nebst kurzer 
Beschreibung des Wagens. 

Narrow-gaug» railway cars. Engg., 7. Jnm 1S95. 

s. 727. 

Beschreibung und Zeichnung eines Salonwagens und eines 
einfacheren Personenwagena mit 30 Plätzen &u eine Bahn mit 
Meter-Spurweite. Gebaut in Gloucester, England. Kst 

Brakes for Ught railways. Engg., 7. Juni 1895, 

s. 745. 

Ein Bericht von M. Plocq, Ober-Ingenieur der »Sodetc Ge- 
nrrale des Chemins de fer« in Frankreich, bespricht die verschie- 
denen Systeme von Bremsen, wie sie auf Grund der Beantu ortun-j;- 
von Fragen, gerichtet an 120 verschiedene Eisenbahn-Verwaliungen. 
»ifh mit ihren Eigenthflmlichkeiten darstellen. Kst. 

Rleiiibahnbrücken. Von Czygan. Ztschr. f. Kleinb. 
1895» Heft 2, S. 76. 

Es wird den EisenkonstmktioneQ gegenfiber denen in Stein, 
Holz und nach System Monier der Vorzug gegeben, einige Ent- 
würfe eiserner Brücken werden näher besprochen. 

• Die bayerischen Nebenbahnen. Ztschr. f. Kleinb. 
1895. Heft 1, S. 1 und Heft 2. S, 63. 

Nach dem Berichte des Geheimen Regierungsrath Scholtz 
und des Bauinspektor Schmidt an den Minister der Öffentlichen 
Arbeiten. 

Allgemeine Angaben und Beschreibung von drei besonderen 
Linien. 

Die mecklenburg-pommerschen Schmalspurbahnen. 
Von Peters. Ztschr. f. Kleinb. 1895. Heft 1. 2 und 
3, S. 8, 67 und 107. 

Ein bemerkenswerther Beitrag zur Spurweiten-Frage in tech- 
nischer und U'irthschaftlicher Hinsicht. Das 60 Cm spurige Bahn- 
netz mit rund 100 km Länge hat sich ans einer primitiven Moor- 
bahn entwickelt. 



Digitized by Google 



118 



Stand der Tramways mit mechanischer Zugförderung 
in Itahen am i. Januar iSgS. Verordn.-Bl. f. E. u. 
Sch. 1895. No. 37. S. 574 bis 576. 

Von Tramw-iv-Unternehmung^en, die einzeln aufgeführt werden, 
waren am 1. Januar 1895 59 im Betriebe. Die Gesammtlänge der 
Linien betrug 2851,728 km. G. 

Light railways. Eogg., 8. März l8g6» S. 313. 

Die Einführung von leichten Eisenbahnen (Kleinbahnen) in 
England wird dtir<ä die bestehenden Gesetse sehr «rsehwert. Es 

wird daher eine Aenderung hierin nothwendig. Die einschlägigen 
VerhaItnis<;o für die einzubringende Bill werden in dem Aufsatz 
eingehend besprochen. Kst. 

Conference an Light Railways. The Railw. Eng. 
1895. S. 85. 

Gleichwie auf dem Kontinente ist gegenwärtig auch in England 
die Frage des Baues von Kleinbahnen in ein akutes Stadium ge- 
treten. Am 31. Januar dieses Jahres fand im Westminster Stadt- 
hause eine Besprechung statt zwischen dem Board of Trade und 
verschiedenen öffentlichen Körperschaften. Die sehr eingehenden 
Verhandlungen befafsten sich hauptsächlich mit den Punkten: 

1. Wie weit bezüglich der gewöhnlichen Anforderungen des 
Board of Trade Erleichterungen erforderlidi wären, und 

2. ob zu den bestehenden gesetzlichen Bestimmungen von 
1864, 1R6S und 1870 weitere Bestimmunp^en zur Ermächti* 
gung des Baues von Kleinbahnen nothwendig seien. 

W-. 

Ueber Strafsenbahnen in Grofsstädten als Mittel zur 
Bewältigung des grofsstädtischen Verkehrs. Von 
G. V. Ritschi. Ztschr. 1. Lokaib. 1895. Heft 1, S. 1. 

Der Verfasser erblickt die richtige Lösung der Frage in der 
Anordnung von Ring- und Radiallinien mit elektrischem Betriebe. 
In erster Linie sind Xiveaubahncn. dann T^'ntcr pflasterbahnen an- 
zulegen. Hochbahnen werden weniger empfohlen. 

Die Straßenbahnen in Berlin. Von Fischer-Dick. 
Ztschr. f. Lokalb. l805, Heft 1, S. 8. 

Darstellung der Entwickelung seit dem Jahre 1865, Zur Zeit 
sind einschliefslich der Dampfstrafsenbahnen 374 km Gleise vor- 
handen. 1893 wurden auf 49 Verkehrslinien 1S3 oooooo Passagiere 
befördert. 

Der Entwurf eines Gesetzes betreffend das Pfand- 
recht an Privat-Eisenbahnen und Kleinbahnen und 
die Zwangsvollstreckung in dieselben. Von Gleim. 
Ztsclir. i. Kieinb. 1S(>5, Heft 4. 153- 

Besprcchimi; der Acnderungen des vori;ihri:|en Entwurfes. 
Die neue Form tindet sich Seite 170 im Wortlaute. 
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Zur Verkehrsfrage in Berlin. Elektr. Ztschr. 1895, 

Hett 3S, S. 618. (Schlufs folgt.) 

Ausführliche Mittheilunpen über den Bericht der vom Berliner 
Magistrat ernannten Kommission Uber die verschiedenen von ihr 
beabdclitigtnk Verkehtamittel; elektrische Bahnen mit verschieden- 
artiger Stromzuführung, StradTsenbahnen mit Druckluft, mit Seil- 
betrieb, Gas- und Petroleummotoren, Untergrundbahnen usw. Ein- 
zelne der besprochenen Systeme sollen bekanntlich vom 1. Januar 
nächsten Jahres an in Berlin erprobt werden. B. 

Die Beiheiligung des preufsischen Staates an dem 
Bau von Kleinbalmen. Ztschr. f. Kleinb. 1895. 
Heft 4, S. 162. 

Erörterungen über die Unterstützung solcher Bahnen, deren 
Herstellung im öffentlichen Literesse li^ oder unter der man- 
gelnden Leistui^sßUiigkeit der Befheiligten leidet. 

Die Förderung des Lokalbahnwesens durch die in 
den Landtagen gefafsten Beschlüsse. Mitth. des 
österr. Vereins f. Lokalb. 1895, Heft 2, S. 163. 

Auf dem Gebiete der Schienenwege von örtlicher Bedeutung 
ist in Oesterreich ein weiterer Schritt nach vorwärts feszustellen. 
Die Tragweite der Landtagsbeschlüssc und die in kurzem begin- 
nenden parlamentarischen Verhandlungen werden sich als segens- 
rcidi flir die Ausdehnung der Lokalbahn«! erweisen. 

Die Pmonalfirage bei den Lokalbalinen und die 
Stellung des Technikers im Lokalbahnwesen. 
Von Hailama. Mitth. des österr. Vereins f. Lokalb. 
1895. Heft 3, S. 235i 

Sehr beaditenswerthe Ausfähmngen über diese nodi vielfaclf 

im Werden begriffene Frage, welche als die wichtigste für eine 
Lokalbahn hingestellt wird. Es wird den Lokalbahnen empfohlen, 
sich ihr Personal selbst durch Schulung gcwissermafsen zu erziehen. 
Als Leiter des Unternehmens sollte stets ein Techniker angestellt 
werden. Der Jurist soll nur als Rechtskonsulent gelten. 

GrundzQge des Kleinbahnwesens. Von Fr. Müller, 
herausgegeben im Auftrage des Konigl. preufsischen 
Ministers der öffentlichen Arbeiten. Berhn 1895. 
Verlag von Ernst & Korn. Preis 10, — M, 

Nach Erörterung des Begriffes der Kleinbahn werden die 

verschiedenen Arten dieser Bahnen, als Bahnen innerhalb eines 

Ortes, Vorortbahnen und Bahnen zur Verbindung gröfscrcr Ort- 
schaften untereinander, besprochen und wird sodann auf die l'ntcr- 
scbeidung der Bahnen, je nachdem sie eigenes Planum besitzen 
oder Strafsen benuteen, eingegangen, auch die Frage nach der 
zweckmäfsigsten Spurweite und Betriebskraft behandelt. Im zweiten 
Abschnitt bespricht der Verfasser den Bau und die Ausrüstung 
der Kleinbahnen, und zwar: 
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1. der Dampf bahnen, 

3. der Bahnen mit thioiischer Zugkraft, 

3. der elektrischen Bahnen, 

4. der Bahnen mit Betriebsmascbinen besonderer Art und 

5. der Bergkabelbahnen 

und in einem Anbange die UnterbaltUDg und Bewachung der Bahn. 
Der dritte Abschnitt umfafst die administrativen nnd wirthschaft- 

lichen Verhältnisse. 

Das ^^'erk enthält eine tinj^laublichc Menge sor<jftaltip^ zu- 
sammengesuchten statistischen Materials, und in dieser Vollständig- 
keit liegt sein grofser Werth, da es' den Leser in den Stand setzt, 
sich Ober das bisher in allen LSndern in Bezug auf Kleinbahnen 
Geleistete zu unterrichten und ein eigenes Urtheil über zweck- 
mäfsigstc Bauweise und Betriebsfühninj::^ von Kleinbahnen zu bilden, 
sowohl bei bestehenden, wie auch bei Projektirung neuer Bahnen. 

Allen, die mit Kleinbahnen sich zu befassen haben, kann 
daher das Studium dieser Gnindslige auf das wärmste empfohlen 
worden. Ht 

p. SiaHsHk, 

Statistik der im Betriebe befindlichen Eisenbahnen 
Deutschlands. Nach den Ang-aben der Kisenbahn- 
Verwaltungen bearbeitet im Reichs-Eisenbahnamt. 
Hand XIV. Betriebsjahr 1^03 94- Berlin 1894. 
Verlag von E. S. Mittler & Sohn. 

Der XrV- Jahrgang der deutschen £isenbahn-Statistik bringt 
die Er^jebnisse des Retriebsjahres 1R93/94 im allgemeinen in 
gleichem I^mfange und gleicher Anordnung, wie dies in den 
früheren Banden geschehen ist. In Tabelle 23, »Güterverkehr«, 
sind die Spalten 26a bis 34a hinzn^efü^ worden, um die Gftter- 
Sendungen zur Darstellung zu bringen, die nach dem neuen .^pezial- 
tarife fi5r bestimmte Stückgüter befördert wurden. Den Schmal- 
^spurbalinen sind wie bisher zwei rabellen gewidmet, während auf 
die Vollspurbahnen JJ Tabellen kommen. 

Mit Rücksicht auf die Entwickelang des Kleinhahnwesens 
dürften die schmalspurigen Eisenbahnen in späteren Jahrgang«! 
wohl etwas eingehender behandelt werden, der Werth des vorzüg- 
liclun Werkes wird dadurch sicherlich in noch weiteren Kreisen 
geschätzt werden. 

Kompendium der Bahnen niederer Ordnung. Theil I. 
Unter Benutzun«.^ offizieller Quellen bearbeitet von 
Max Hahn, Fisenbahn-Bau- und Betriebs -Unter- 
nehmer. Beilin i8Q5. Selbstverlag des X'erfassers. 
Preis gebunden M. 

Das Werk bezweckt, eine kurz i^efal'ste Statistik dei im Trivat- 
bes»itz betindlichcn Bahnen niederer t Ordnung in Deutschland zu 
geben. Es ▼«'mittelt eine j^edrängtc Uebersicht dieser Bahnen in 
sechs Titeln: Generalia. Personalia, Finanzielles, Technisches, All- 
gemeines. Bemerkun^^i n. Die Gesetze vom Jahre iH^jS! und 1892 
sind beij^^ej^eben. in einer »Praktisehe \\ inke« beschriebenen 
Einleitung linden sich Angaben von Ueschäftstirmen, welche der 
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VetiuseT für die verschiedenen Bauausiuhruntjcn empliehlt. Ein 
NachtrafT soll noch im Jahre 1895 erscheioeii. Für Aii£ui{? April 
jeden Jahres ist eine Ncu-Anflage in Aussicht genommen. Das 
Werk kann zur raschen Orientirung über die Natur der betreffenden 
Bahnen bestens empfohlen werdtm. 

Jahreabmricht über die Verwaltimg der Wittenberge- 
Perleberger Eisenbahn für das Rechnungsjahr 
1894/95. Perlebergf, Druck von F. Gruiiick. 

Im Jahre 1 894/95 hat sich der Verkehr gegenüber dem Vor- 
jahre vermindert. 

Befördert wurden 108949 Personen (^cj^cn 117948 im Vor- 
jahre) und 121 126 t Otter (g8fen 131 544 t im Votjahre); die 

Minder- Einnahmen betmj^en beim Personenverkehr rund 33SO M 

und beim Güterverkehr 2766 M. 

Auf der eigenen Balm wurden von eif^cncn und fremden 
Maschinen 62 072 Lokomotiv-km, von eigenen und fremden Wagen 
843075 Wagenachs -km geleistet, wogegen auf eigener Bahn 
und auf fremden Bahnen die eigenen lylaschincn 61 368 Loko- 
motiv-km und die eigenen Wagen 704214 Wagenachs -km ge-* 
leistet haben. 

Die Gesammt- Einnahme hat 142419,26 M, die Gesamml- 
Ausgabe 71 802,56 M betragen, und wurde mithin ein Ueberschufs 
von 70616,70 M erxidt G. 

Resultats obtenus en 1894 sur les r^seaux des six 
Compagnies piincipales des Chemins de fer 
fran9ais. Rev. gen. d. ehem. 1895, S. 81. 

Die gemachten statistischen Angaben erstrecken sich auf die 

Ccschäftsbezirke der Cie. du Nord, Est, Ouest, Orleans, P.-L.-M. 
und Midi und greben Auskunft über die Betricbsläntjen, das An- 
lagekapital, die Uetriebserji^ebnisse. Einnahmen, Au^<^^aben und 
Reingewinn, Ergebnisse des Personen- und Güterverkehrs, Lei- 
stungen des rollenden Materials, Fahrlängen und Zugsusanmcn- 
setzunrjen. Zu<;kosten und Unterhaltunj^skosten der Betriebsmittel, 
finanzielle Er<;ebnis$e für 1894 und Vergleich derselbm mit denen 
des Jahres 1893. 

Nachweisung der Rentabilität der seit dem Jahre 
1880 aus gesetzlich bewilligten Mitteln erbauten 
und am 1. April 1890 in ihrer ganzen Ausdehnung 
im Betriebe gewesenen Nebenbahnlinien fQr den 
Zeitraum vom 1. April 1890 bis 1891. Vom Ge- 
heimen Keofierunj^'^sralh a. D. Schwabe. Glasers 
Ann. 1S95. Bd. 37, Heft 7, S. 128. 

Tabellarische Zusammcnstelluni.^ der Belnelisverhiiltni.sse von 
69 Nebenbahnen, welclie nach ihrer Renlabilität in sieben ver- 
sdiiedenen Gruppen i^eordnet sind, mit einer Rente fiber 5 pCt. 
beginnend und mit Bahnen ohne Rente abschliefsend. Als zur ' 
letzteren Gruppe f^chüri;,'^ werden neun Nebenbahnen mit 4.23 km 
bis 68,61 km Bahnlänge au^etührt ii. 
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Administration Report on the Raüwajrs in India 

for 1894/95. The Railw. Eng. 1895, S. 324. 

Der Artikel enthält einen sehr eingehenden sUtisiischen Nach- 
weis sämmtlicher Eisenbahnen Indiens. 

Demselben möge hier nur entnommen werden, dals am 
31. März 1895 21072 Meilen erbaut bezw. konzessiofisrt waren, 

wovon bereits 18 855 Meilen dem Verkehr überj^eben, während 
2317 Meilen theils im Bau betindlich oder genehmigt sind. 

10, Verwadit^nx'^, Gesetzgebung, richterliche 
Entscheidungen, 

Das Wdmar-Geraer Eisenbalmimteiiiehmeii. Ztg. 
D. E.-V. 1895. S. 491. 

Eingehende Mittheilnngen darüber ans einer amtlichen Denk- 
schrift, welche aus Anlafs des Verstaatlichui^s • Antrages dem 
preufsischen Abgeordnetenhanse vorgel^en hat 

Die Wandelungen der Prüfungsvorschriften im Bau- 
fache im Laufe des IX. Jahrhunderts in Preufsen. 
Vortrag von Stambke. Ztg. D. K.-V. 1895, S. 501. 

Vom internationalen Eisenbahn - Kongrefs (London 
1895). Ztg. D. E.-V. 1895, S. 503. 

Ueber den Projektvorgang bei Bahnen niederer 
Ordnung. Vom Ingenieur Emanuel Riedl. Sonder- 
abdruck aus den Mtth. des Österr. Vereins f. Lokalb. 
Wien 1895. 

Das österreichische Gesetz vom 31. Dezember 1894 über 
Lokal- nnd Tertkärbahnen giebt hinnehtiich der tedmtsdien Durch» 
nihrvag den dort betheiligten Kreisen noch mancherlei an denken. 

Der Verfasser zieht die in Preufsen und Ungarn mafsgebenden 
Bestimmungen in den Kreis seiner Betrachtung und sucht daraus 
gewisse Nutzanwendungen auf Österreichische Verhältnisse zu ge- 
winnen. 

Loi du 25» Juin concemant Ftoblisaement des 
conducteurs d'energie Aectrique autres que les 
conducteurs tclegraphiques et telephoniques. Rev. 
gen. d. ehem., September iBQS. S. 153. 

The History and Development of the Railway System 
in Japan. By Francis H. Ti evithill, Esqu. The 
Railw. Eng. 1895, S. 272. 290 und 329. 

Die letzte Fortsetzung dieses Artikels behandelt die Betriebs- 
mittel, welche näher beschrieben und durch Mafsskizzen zur Dar- 
stellung gebracht sind. Sodann sind in demselben auch die Ge- 
sammtkosteu der einzelnen Strecken augegeben. 
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Raüways in Bulgaria. The Railw Eng. 1895, S. 317. 

Durch die Sobranje ist der Bau folL^ender Linien nach einem 
Konsularbericht vom 12. Juni dieses Jahres genehmigt worden: 

1. Von Slivno nach Straldja an der Jamboli-Bourgas-Bahn, 

2. ttber den Balkan von Jeni Zagra nach Tirnowa, 

3. von Kariiobat nach Schumla, 

4. von Philippopel nach Karlovo, 

5. von Philippopel durch Zschirpan und £$ki Zajß^a nach 
Jeni Zagra. 

i/. Allgemeines, 

Cbemisch-technische Untersucfaimgeii über Tdnidad- 
Goudron von Hofrath Dr. Schniitt's Laboratorium 
zu Wiesbaden. 

Die Untersuchungen, angestellt auf Veranlassung der Firma 
Mattar & Gelsmus in Biebrich a. Rh., betreffen den für Strafsen- 

anlagen usw. immer mehr in Gebranch kommenden .A^phnlt, ein 
Gemisch von Rohasphalt, Asphalt<Tcstcincn und einem Flulsmittcl, 
als welches sich das chemisch indifferente Paraltinöl als brauch- 
barstes gezeigt hat. wahrend andere Zusätze , besonders Theer- 
Produkte, ein weniger haltbares Material ergeben. Die zahlreichen 
mitgetheilten Resultate chemischer Prüfungen durch fraktionirte 
Destillation geben ein klares Bild dieser Verhältnisse und sind 
für den mit Asphalt-Anlagen Beschäftigten jedenlalls sehr nützlich. 

Kst. 

Les chemins de fer americains. Von Pauljagez. 
Gen. civ. 1895, IL, S. 26I und 277. 

Studie über die Besonderheiten des amerikanischen Eisenbahn* 
Wesens. Mit einigen Abbildungen. Sa. 

Anleitung zur vollständigen Erlernung der Treppen- 
baukunst. (Zweite Ausf^abe von F. Bayer's Hand- 
buch der Treppenbaukunsl.) Von G. H. Nix. 
Leipzig, Verlag von A. Wehner. Preis 1,50 M. 

Verfasser will mit seinem 24 Seiten umfassenden, reich mit 
Illustrationen ausgestatteten kleinen Heft dem nicht theoretisch 
vori^ebildeten Zimmermann die Möglichkeit geben, auch ohne 
mathematische Kenntnisse Treppenkonstruktionen ausxufllhren. Es 
ist dies unter den jetzigen Zeitverhältnissen gewifs ein anerkennens- 
werthes T^^ntemehmen , welches bei dem billif^en Bezufjspreis des 
Werkchens auch wohl einen vielseitigen Beifall tinden wird. Die 
Schreibweise ist dem entsprediend leicht und fiil^ch, und sind die 
dem Text beigefügten erläuternden Zeichnungen Uar und ver- 
standlich. B. 

Sur quelques descriptions nouveUes de la ligne droite 
au moyen de tiges articulees. Von RaoulBricard. 
Ccn. civ. 1895. S. 205. 

Einige neue Lösungen der Aufgabe, mittelst eines Systems 
von Stäben die GeradCUhrung eines Punktes zu erzielen. 
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Die Zukunft des preufsischen Staats-Eisenbahn- und 
Staatsbauwesens und ihrer höheren Beamten. 

Zweite vermehrte Auflage. Leipzig 1894. 

Der Vrrfasser nennt seinen Namen nicht, er bekennt sich nur 
als Bautechniker der Staatshahn. Im Hinblick auf die eben er- 
schienenen neuen Bestimmungen über den Staatsdienst im Baufache, 
wonach bei den Bauingenieuren im zweiten Staats-Examen Kandi* 
daten des Eisenbahntmues von denen des Wasserbaues unter- 
schieden werden, sowie auf die vor einiger Zeit zu Tage getretenen 
Bestrebungen des preufsischen Theiles des Verbandes deutscher 
Architekten und Ingenieurvereine hinsichtlich Krtheilung der Titel 
Bau-Referendar und Bau-Assessor kann die vorliegende Schrift als 
interessanter Beitrag zur Klärung der sich noch vielfach wider- 
streitenden Meinungen (»Hie Jurist — Hie Teghniker«) besonders 
cmptolilen werden. 

Bürgerliche Baukunde. Anleitung zum Entwerfen 
der (irundrisse von Villen, freistehenden und ein- 
g^ebauteii l^'amiiien- Wohnhäusern und Mieth- oder 
Zinshäusern. Von A. Ul brich, Architekt. Mit 
121 Textfi^uren. Hildbur^hausen 1895, Verlag von 
O. Petzold, technische Buchhandlung. 

D.is vorliegende ist das l6. Heft der in demselben Verlage 
erscheinenden »Technischen Lehrhefte«, von welchen es aber als 
erstes in die Oeffentlichkeit tritt Vei^asser brnndit die Bezeich- 
nung »bürgerlich« zum Unterschied von Arbeiterwohnungen, land- 
wirtihschaftlicher und gewerblicher Baukunde, ob die Wahl dieses 
Ausdruckes eine Ljanz richtige ist, lassen wir dahingeNtellt. der 
weitere Titel giebt an, zu welchen Bauten die Anleitung gegeben 
wird. Mit dieser Vorbemerkung soll der Werth der 67 Selten 
umfassenden Schrift aber durchaus nicht beeinträchtigt werden, da 
der Stoff selbst sehr übersichtlich und sachgemafs geordnet ist 
und klar und verständlich behandelt wird. Der Text ist sehr 
reichUch mit erläuternden Figuren versehen und behandelt in ein- 
gehendster Weise alle Hanpterfordemisse modemer Wohnungen 
einsdiliefslich der Erwärmung und Beleuchtung der einzelnen 
Räume. 

Zur grfifsercn rteqnemlichkeit sind in einem Anhang die Mauer- 
stärken für die einzelnen Bauwerke angegeben. B. 

A steamer on rails. Engg., 2Ö. Juli 1895, S. 121. 

Einige Meilen von Kopenhagen werden zwei durch einen 
Landstreifen getrennte Landseen von einem Schraubendampfer be- 
fahren, der 44 engl. Fufs lang ist, von 27 Pferdekraften und 'fbr 
70 Personen. Er überfahrt den trennenden Landstreifen mittelst 
eines Schienenweges; Schienen von gewöhnlicher Konstruktion 
reichen beiderseits ins Wasser zwischen doppelten Pfeilerreihen, 
die dem Dampfboot die Führung geben. Dieses besitzt zwei 
Räderpaare, die von der Maschine getrieben werden, und eine 
starke Bremsvorrichtung, da wegen der über den I^dstreifen 
Innfenden Chaussee atif beiden Seiten eine Steigung von 1 *. SO 
vorhanden ist. Die Probefahrten sind gut ausgefallen. Ktt 
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Elektrische Kanalschiff fahrt. Schweiz. Bauz. Bd. 26, 
S. b3. 

Dieselbe ist in Frankreich an zwei Stellen, mit Hilfe der 
vorhainienen Kette, zur Ausführung gelangt. Die Stromzutührung 
zu den Schilfen geschieht oberirdisch von ana Ufer oder über 
dem Kanal aufgehänf^n Leitnngen aus. Auf den Schiffen wird 
ein Elektromotor bewegt, welcher die Kettenrolle in Thätigkeit 
setzt. In dem einen Falle wird die Anhaftung der Kette durch 
F.lektromagnetisiruDg der Rolle bewirkt, sodafs die Zähne weg- 
fallen. 

Auf dem Eriekasal in Nordamerika wird der elektrische Betrieb 

in der Art geplant, dafs auf dem Zuleitungskabel ein Kontakt- 
wagen läuft und dieser das Schiff schleppt. Gg. 

Fortschritte im Bau und Betriebe von Gasmotoren. 
\'(m Job. Körting. Ztsclir. D. Ing. 1095, No. 35, 
S. 104g. 

Wiedergabe eines ira Üezirks-Verein Hannover gehaltenen Vor- 
trages, in welchem die bedeutsamsten Neuerungen der Gasmotoren- 
Technik besprochen werden. B. 

Gehrcke*s Kalender für Eisenbahnbeamte auf das 
Jahr 1896. XXIII. Jahrg. Bearbeitet vom Eisen- 
bahn - Sekretär Gehrcke. Dresden« Verlag von 
Gehrhard Kühtmann. 

Enthält in der bekannten Form der technischen Kalender 
schätsenswerthe Angaben und Bestimmungen fttr Eisenbahnbeamte. 

Kst 

Touage ^lectrique au canai d0 Bourgogne. Gdn. 

civ. 1894/95» I.» S. 289. 

Die Betriebskraft für die durch Kettenschlepper erfolgende 
Schifiisförderung auf der 6 km langen Scheitelhaltung des Kanals 

wird von den an beiden Enden die- it Haltung aufgcstollten, hinter- 
einander geschalteten, von Turbinen angetriebenen Dynamomaschinen 
geliefert. 

Die drei daxu erforderlichen Leitungsdrahte sind Aber dem 
Kanal in dieser Achse aufgehängt. Stromabnehmer: TroUey. 

Sa. 

An American Delegate*s oplnion of tbe late Railway 
Congress. The Railw. En^. 1895, S. 354- 

Coionel Haines, der dem internationalen Eisenbahn-Kongrefs 
beigewohnt hat, macht besonders auf die Gegensätze aufmerksam, 
welche bezüglich der Anlage von Eisenbahnen in Europa und 
Amerika bestehen. Er hält diese für um so bedenklicher, als die 
grofsen südlichen Wclttlieile alle noeh mit Bahnen 7a\ versehen 
sind, und er lurchtct, dais Amerika bei der dabei statliindenden 
Konkurrenz geschlagen werden könnte. Er r^t deshalb fflr die 
nächsten Jahre einen internationalen Kongrefe in Amerika an. um 
die Vorurtheile leitender Kreise Europas zerstreuen zu können. 

W-. 
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Road locomotion. Engg., 21. Juni 1^95* S. 800. 

Die im Juli 1894 in Frankreich au s}^c führten Preisfahrten 
mit mechanisch bewegten Strafsen-Fuhrwerken (siehe Miitheilitnt^m 
ans der TaFcsIiieratitr des liisenbahmvesens 1894, Heft 5) sind 
im Juni dieses Jahres im gröfseren Mafsstabe wiederholt worden. 
Ffir die Preise waren 600CX) M angesetzt; die Strecke betrug 
740 engl. Meilen (llQOkm), sie ging von Versailles bis Bordeaux 
und zurück bis Paris. Die beste Fahrt hatte ein Petroleum- 
Motorwaf^en (Daimler) mit 48^/4 Stunden die ganze Tour. Unter 
den Ji Bewerbern war nur ein elektrisch getriebener Wagen, der 
sehr bald ausfiel. Die besten Erfolge hatten die Wagen mit 
Ptetrolenm-Motoren. Kst. 

Studien am Petroleummotor. Von E. Meyer. I'iivat- 
dozent in Zürich. Ztschr. D. Ing. 1^95, No. 33, 
S. 985 und No. 34. S. 1012. 

Mittheilungen über Versuche mit einem vierpK i di^en Petroleum- 
Motor liegender Konstruktion der Gasmotorenfabrik Deutz im Poly- 
technikum in Zürich. B. 



Protokoll der VIIL General- Versammlung des inter- 
nationalen permanenten Strafsentnüin-Vereins, ge- 
halten in Köln am 21., 23.. 23. und 24. August 
IS94. Brüssel 1895, im Besitz der Vereinsleitung'. 

Aut der Taj^asordnung standen die folgenden bau- und betriebs- 
technischen Fragen: Gleisekrenznngen . Oberhau, Tarif bildung, 
elektrischer Betrieb, Schmiermittel. Hnfbeschlagf, Pferdefntterunfr, 
Wagenheizung, aufsergewöhnliche Motoren im allgemeinen, der 
Gasmotorenanlagen von Lührig im besonderen. Die bis jetzt fast 
alljährlich abgehaltenen Generalversammlungen des Vereins haben 
du reichhaltiges Material fitr die Eatwickelung des Straisenbahn- 
Wesens gdiefert. Allen Lnteressenten des Kleinbahnwesens ist das 
Studium der mit grofser Sorgfalt von dem General-Sekretariat des 
Vereins herausgegebenen Protokolle angeleij^entiich zn empfehlen. 

La rupture du barrage du reservoir de Bouzey. 
Gen. civ. 1S95. II., S. 17. 

Ausführliche Darlegung mit Abbildungen. Sa. 

Neue Schulbank. Von W. Rettig, Städtischer Ober- 
Baurath zu München. l895. Verlag der Leipziger 
Lehrmittel- Anstalt von Dr. O. Schneider. 

Die kleine, 62 Seiten umfassende Schrift behandelt in sehr 
eingehender Weise die ftr die neuere Schulhygiene so wichtige 
Frage Uber die swecknaCsigste Form und Einrichtung der Schul- 
bank. Verfasser giebt ein an?;rhauliches Bild der Entwickelung 
unserer Schulbänke seit dem Bruch mit dem alten System, er be- 
leuchtet die Vor- und Nachtheile der einzelnen Konstruktionen 
und gelangt auf Grund eingehender Studien zu einer Neukon- 
struktion, deren Einffthrung er durch seine Schrift in Anregung 
bringen will. B. 
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Etüde Sur les barrages-reservoirs. Von A. Dumas. 
GeiLciv. 1895. IL, S. 73, 89. 106, 122, 134. 151, 
172, 184, 202. 219, .235t 249, 267 und 280. 

Eine sehr ansführliche Arbeit über Thalsperren mit vielen 
Abbildungen. Eine wohl vollständige Zusammenstellung der be- 
stehenden sowie der zerstörten Werke dieser Art Sa. 

Explosion de reservoirs d*acide carbonique et d*un 
cylindre d'oxygene. Gen. civ. 1895, II., S. 29. Mit 
Abb. 

Angaben über die Explosion mehrerer mit Kohlensäure bezw. 
Sauerstoff gefüllter Stahlilaschen. Sa. 

The international raflway ccnagress. Engg., 19. Juli 

1895. s. 73. 

Mittheilungen über Verhandlungen dieses Kongresses. Kst. 
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